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Спартакиада — не только новые рекорды, новые мастера и спортсмены-разряд- 
ники. Это время, когда спортивные коллективы укрепляют свою материально-техни- 
ческую базу, создают новые модели спортивных машин. 














ВООРУЖЕННЫМ СИЛАМ 
ОТЛИЧНЫХ СПЕЦИАЛИСТОВ 


Болеё двух месяцев 
прошло после IV Плену- 
ма ЦК ДОСААФ, обсудив- 
шего вопрос о работе по 
подготовке молодежи к 
службе в Советских Во- 
оруженных Силах. Авто- 
мотоклубы. школы техни- 
ческой учебы и другие 
учебные организации 
оборонного Общества, вы- 
полняя решения пленума, 
совершенсотвуют военно- 
патриотическую, методи- 
ческую работу, укрепля- 
ют материально-техни- 
ческую базу, настойчиво 
внедряют в учебный про- 
цесс технические средст- 
ва, добиваясь повышения 
качества подготовки спе- 
циалистов для армии и 
флота. 

К числу передовых 
учебных организаций от- 
носится Хабаровский ав- 
томотоклуб ДОСААФ. Этот 
снимок сделан на заня- 
тии По изучению правил 
дорожного движения, ко- 
торое проводит препода- 
ватель Ф. Е. Черепанов. 
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ГЛАВНОЕ 

НАПРАВЛЕНИЕ 


Генерал-лейтенант А. ОДИНЦОВ, 
первый заместитель председателя 
ЦК ДОСААФ СССР 


В мае, как известно, состоялся оче- 
редной, IV пленум ЦК ДОСААФ СССР, 
всесторонне обсудивший одну из важ- 
нейших сторон деятельности оборонного 
Обідества — о работе по подготовке мо- 
лодежи к службе в Вооруженных Силах 
СССР. Время, прошедшее после плену- 
ма, плодотворно используется на местах. 
Материалы пленума обсуждены в ЦК 
ДОСААФ республик, областных, крае- 
вых, районных комитетах, в коллекти- 
вах учебных организаций. Повсеместно 
намечены меры, обеспечивающие улуч- 
шение работы в соответствии с требова- 
ниями XXIV съезда КПСС, Законом СССР 
«О всеобщей воинской обязанности». 

Выполнение задач, определенных в по- 
становлении пленума, конечно, дело не 
одного месяца, и мне хотелось бы пого- 
ворить о том, как нам лучше справить- 
ся с ними, вернуться к некоторым поло- 
жениям, высказанным участниками пле- 
нума. Этот разговор представляется 
важным сейчас и потому, что близится 
осень, а с ней — начало нового учебно- 
го года в автомотоклубах, школах техни- 
ческой подготовки и других организа- 
циях оборонного Общества. Не за гора- 
ми и очередной, осенний, призыв моло- 
дежи на военную службу. 

Среди десятков военно-технических 
профессий, которым юноши обучаются в 
нашем оборонном Обществе, а это каж- 
дый третий призывник, — самой рас- 
пространенной является профессия во- 
дителя. И, естественно, никто из препо- 
давателей, инструкторов, мастеров про- 
изводственного обучения в дни призыва 
не может остаться равнодушньім. 

Анализируя предварительные итоги за- 
канчивающегося учебного года, можно с 
удовлетворением отметить, что руково- 
дителям, преподавателям подавляющего 
большинства автомотоклубов и школ не 
придется краснеть за своих питомцев. В 
нынешнем, определяющем году пятилет- 
ки многие коллективы наших учебных 
организаций трудились и трудятся с 
большой отдачей сил, умения, мастер- 
ства. Включившись в социалистическое 
соревнование, они взяли повышенные 
обязательства и с честью их выполняют. 

Убедительным примером может слу- 
жить коллектив Шяуляйской школы тех- 
нической подготовки (Литовская ССР). 
Самыми драгоценными его качествами 
стали чувство нового, инициатива. Свет- 
лые двух- и трехэтажные корпуса из 
стекла и бетона. В просторных классах 
электрифицированные стенды, разрез- 
ные действующие агрегаты, пр^грамми- 



боры, приспособления — все для эффек- 
тивности обучения. В создании прочной 
материально-технической базы принима- 
ет участие весь дружный, инициативный 
коллектив, возглавляемый коммунистом 
Альбинасом Степановичем • Сроугисом. 
Большинство преподавателей, инструкто- 
ров, мастеров производственного обуче- 
ния — специалисты со средним и выс- 
шим техническим образованием, они ув- 
леченно занимаются рационализаторст- 
вом, изобретательством, многое делают, 
чтобы привить курсантам любовь к про- 
фессии водителя, вкус к техническому 
творчеству. 

Автомотоклубов и школ технической 
подготовки, подобных Шяуляйской, ста- 
новится все больше. Это результат того, 
что комитеты Общества стали глубже 
вникать в учебный процесс, критичнее 
относиться к недостаткам. 

Мы благодарны партийным органам. 
Министерству обороны. Военным сове- 
там округов, командованию многих ча- 
стей, соединений, политорганам, комсо- 
молу, военкоматам за то внимание и по- 
мощь, которые они постоянно оказыва- 
ют оборонному Обществу в деле подго- 
товки специалистов для армии и флота. 

Сошлюсь на пример республик Со- 
ветской Прибалтики. Вопросы, связанные 
с деятельностью организаций ДОСААФ, 
неоднократно рассматривались в ЦК 
Коммунистической партии, Президиуме 
Верховного Совета, Совете Министров 
Эстонской ССР. В Латвийской ССР зада- 
чи коммунистического воспитания и под- 
готовки молодежи к военной Службе 
обсуждались на пленуме ЦК КП Латвии, 
на собрании республиканского партий- 
ного актива. Важность всесторонней 
подготовки юношей к службе в армии 
подчеркнута в ряде документов, приня- 
тых бюро ЦК Коммунистической партии 
Литвы. Подобные примеры можно -при- 
вести из других республик, краев, об- 
ластей. Вопросы подготовки специа- 
листов для Вооруженных Сил неодно- 
кратно обсуждались на Военном Совете 
Прибалтийского военного округа. 

В результате совместных усилий в этом 
году сделан новый шаг вперед и в ук- 
реплении материально-технической базы 
ДОСААФ. Многие автомотоклубы и шко- 
лы технической, подготовки обновили 
парк учебной техники автомобилями 
ЗИЛ-1 30, ГАЗ-53, ГАЗ-66. Продвинулось 
капитальное строительство. Новые дома 
технической учебы, корпуса общежитий 
для курсантов, гаражи, мастерские — 
более ста различных сооружений введе- 
ны в строй в нынешнем году. 
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Учебным организациям Д,ОСААФ 



В^е это положительно сказалось на 
повышении качества военно-техническо- 
го обучения молодежи. Воспитанники на- 
ших клубов и школ быстро входят в ар- 
мейский строй, становятся отличниками 
боевой и политической подготовки, клас- 
сными специалистами. 

Выступая на IV пленуме ЦК ДОСААФ 
СССР, главнокомандующий Сухопутны- 
ми войсками заместитель министра обо- 
роны СССР генерал армии И. Г. Павлов- 
ский сказал: «Министерство обороны, 
войска высоко ценят ту большую по- 
мощь, которую оказывают им учебные 
организации ДОСААФ в подготовке спе- 
циалистов и молодежи к службе в ар- 
мии». 

Эта оценка адресуется прежде всего 
передовым организациям ДОСААФ, луч- 
шим автомотоклубам и школам. А их у 
нас немало. Успешно ведется подготов- 
ка специалистов для армии и флота в 
организациях оборонного Общества Ук- 
раины, Литвы, Грузии, Армении, Волго- 
градской, Омской, Ростовской, Тульской, 
Курской областей. Татарской АССР. 

Словом, успехи у нас есть, и немалые. 
Но обольщаться ими нет оснований. Пар- 
тия учит нас не успокаиваться на достиг- 
нутом. 

На пленуме ЦК ДОСААФ справедли- 
вой критике был подвергнут ряд коми- 
тетов и учебных организаций Общества 
за недостатки в обучении и воспитании 
призывной молодежи, в том числе в 
подготовке водителей колесных и гусе- 
ничных машин. Серьезные претензии 
были предъявлены, в частности, некото- 
рым клубам и школам ДОСААФ в 
Азербайджанской, Таджикской, Казах- 
ской ССР, Горьковской, Томской, Орен- 
бургской, Кировской, Новгородской об- 
ластях и Карельской АССР. 

Участники пленума анализировали не- 
достатки, а главное — предлагали пути 
их устранения. Накануне нового учебно- 
го года мне бы хотелось еще раз обра- 
тить внимание руководителей комитетов, 
учебных организаций, всего нашего ак- 
тива на необходимость решения прежде 
всего коренных задач, вытекающих из 
постановления IV пленума ЦК ДОСААФ 
СССР. 

Важнейшая из них — дальнейшее со- 
вершенствование материально-техниче- 
ской базы автомотоклубов, школ, учеб- 
ных пунктов, других учебных организа- 
ций. 

В этой связи особо следует остано- 
виться на внедрении в практику обуче- 
ния технических средств — программи- 
рованного и тренажерного обучения 
курсантов, на внедрении в их обучение 
электрифицированных действующих 
схем-макетов, на наглядность и пред- 
метность в обученки будущих воинов- 
специалистов. 

Когда мы хвалим, например, Украину 
за высокое качество подготовки водите- 
лей, то резонно связываем это с интен- 
сивным капитальным строительством, с 
созданными там условиями для успеш- 
ной учебы, военно-патриотического вос- 
питания, физической закалки призывни- 
ков. 

В самом деле. В организациях 
ДОСААФ Украинской ССР за последние 
три года • построено более 300 тысяч 
квадратных метров площади, где разме- 


щаются люди и техника. Местные орга- 
ны власти выделили комитетам 
ДОСААФ земельные участки для авто- 
дромов общей площадью свыше 500 гек- 
таров. На Украине, в Литве и других ме- 
стах идут дальше — создают своего рода 
учебно-спортивные комплексы. 

А что такое комплекс? Это учебный 
корпус и рядом — гараж, пункт техни- 
ческого обслуживания машин, спортив- 
ный городок, курсантское общежитие, 
столовая. И, конечно, автодром. 

Многие наши клубы и школы активно 
внедряют в практику новые технические 
средства — аппаратуру программиро- 
ванного обучения, контроля и опроса, 
электрифицированные стенды и макеты, 
разрезные действующие агрегаты и ме- 
ханизмы, смонтиров*анные в емких де- 
монстрационных шкафах. Используют ки- 
нопроекторы, магнитофоны. Надо ли до- 
казывать, как ощутимо сказывается это 
на качестве обучения шоферові 

Но так обстоит дело далеко не везде. 
Некоторые руководители досаафовских 
организаций и в строительстве настойчи- 
вости не проявляют, и к внедрению но- 
вого вкуса не имеют. Иначе не объяс- 
нишь то, что в Томской, Г орьковской. 
Ульяновской областях за последние пять 
лет не построено ни одного учебного 
здания, хотя для этого выделялись необ- 
ходимые лимиты и средства. Плохо вы- 
полняются планы капитального строи- 
тельства в Туркменской, Таджикской и 
Казахской ССР. 

А к чему это приводит? К тому, что 
некоторые клубы и школы размещены 
по-прежнему в непригодных для учеб- 
ных целей помещениях. Часть специали- 
стов готовится в филиалах, которые не 
располагают надлежащей учебной базой. 
О каком высоком качестве обучения мо- 
жет тут идти речь? 

Первоочередная задача предстоящего 
учебноср года и должна состоять в том, 
чтобы улучшить материально-техниче- 
скую базу всех без исключения авто- 
мотоклубов и школ. Подтянуть отстаю- 
щих до уровня передовых. 

В новом учебном году надлежит обра- 
тить пристальное внимание на выработ- 
ку у курсантов более твердых практи- 
ческих навыков в управлении колесной и 
гусеничной техникой. 

Военные товарищи справедливо упре- 
кают отдельные наши учебные организа- 
ции в том, что их питомцы не имеют 
прочных навыков в управлении автомо- 
билем при интенсивном движении тран- 
спорта, в сложных дорожных условиях. 
Мало обучаются курсанты вождению ма- 
шин ночью, в колоннах, на марше. Вы- 
пускники ряда клубов не умеют прово- 
дить контрольные осмотры и ежеднев- 
ное техническое обслуживание автомоби- 
лей, выяв-лять и устранять неисправно- 
сти. Слабая практическая подготовка не 
раз выявлялась в Нахичеванском и Мин- 
гечаурском автомотоклубах (Азербайд- 
жанская ССР), некоторых клубах Целино- 
градской области, Бурятской АССР. Од- 
нако недостатки устраняются там мед- 
ленно. 

Совершенно недопустимо, когда часы, 
отведенные на вождение, полностью не 
используются, многие важные темы не 
отрабатываются. В некоторых клубах 
Оренбургской и Горьковской областей 
программа по вождению временами вы- 


полнялась всего лишь на 70 — 75 процен- 
тов. С таким положением мириться 
нельзя. 

Отработка практических навыков 
опять-таки упирается в материальную ба- 
зу. В 1974/75 учебном году надо до- 
биться, чтобы каждый автомотоклуб 
имел автодром. Следует поторопиться с 
вводом в промышленное производство 
отечественного электронного автотрена- 
жера, образец которого разработан кон- 
структорско-технологическим бюро 
ДОСААФ в г. Харькове. 

Г лавным показателем качества подго- 
товки водителей колесных и гусеничных 
машин в наших учебных организациях 
является их умение после призыва в ар- 
мию быстро войти в строй, овладеть 
сложной боевой техникой и заменить 
ушедших в запас старших товарищей. К 
сожалению, многие руководители наших 
учебных организаций, оценивая резуль- 
таты своего труда, привыкли доволь- 
ствоваться лишь показателями оценок 
военно-экзаменационных комиссий и 
ГАИ и не интересуются службой своих 
питомцев в армии и на флоте, имеют 
весьма плохие, подчас случайные связи 
с частями Советской Армии, вследствие 
чего не знают сильные и слабые сторо- 
ны обучения будущих воинов-специали- 
стов. Укрепление деловых связей с во- 
инскими частями, где служат наши вос- 
питанники, знание сильных и слабых сто- 
рон нашей работы — необходимое ус- 
ловие дальнейшего улучшения качества 
подготовки водителей для Вооруженных 
Сил. 

Важнейшее значение в деле дальней- 
шего совершенствования подготовки 
водительских кадров для нашей Армии 
и Флота имеет коренное улучшение 
учебно-методической работы с инструк- 
торско-преподавательским составом на- 
ших учебных организаций по повыше- 
нию их специальных знаний и методи- 
ческого мастерства. В связи с широким 
внедрением в обучение различных тех- 
нических средств эта работа становится 
центральной задачей наших школ тех- 
нической подготовки и автомотоклубов. 
Таково веление времени. Вот почему 
прошедший пленум уделил большое 
внимание этому вопросу. 

Новый учебный год мы должны озна- 
меновать дальнейшим улучшением геро- 
ико-патриотического, воинского и физи- 
ческого воспитания призывной молоде- 
жи, широким разАлахом социалистиче- 
ского соревнования. Подготовка к 30-ле- 
тию победы Советского Союза над фа- 
шистской Германией предоставляет боль- 
шие возможности для того, чтобы яр- 
ко, зримо раскрыть перед будущими 
воинами значение великого подвига на- 
шего народа, руководящую, вдохнов- 
ляющую роль Коммунистической пар- 
тии в минувшей войне, смысл и резуль- 
таты послевоенных мероприятий КПСС 
и Советского правительства по укреп- 
лению обороноспособности страны. 

Надлежит наполнить глубоким идей- 
ным содержанием политические заня- 
тия, политинформации. Чаще устраивать 
с курсантами походы, автомотопробеги 
по местам революционной, боевой и тру- 
довой славы, тематические вечера, посе- 
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Шаги пятилетки 



М Ы идем по Волгоградскому 
проспекту Москвы. Рядом — 
река автомобилей. Глаз почти 
автоматически выхватывает 
из потока десяток легковых 
машин. «Москвич», «Москвич», еще 
один, и еще... Четыре из десяти, и так 
на каждом шоссе, проспекте, улице. 
Сколько их на дорогах? Миллион? Да 
больше — ведь 19 — 20 августа с кон- 
вейера АЗЛК сойдет двухмиллионный 
автомобиль, выпущенный предприяти- 
ем с 1930 года, со времени организации 
производства на автозаводе имени 
КИМ. 

Тут, невдалеке от шумного проспек- 
та теснятся корпуса, где в 1947 году 
собрали первые 1500 «москвичей». Это 
были машины первого послевоенного 
поколения, и к апрелю 1956 года вот 
из этих ворот с кованой железной ре- 
шеткой и кирпичным сводом их выеха- 
ло почти четверть миллиона. Четверть 
миллиона «четырехсотых» и «четыре- 
ста первых». 

Потом их сменили модели «402», 
«407», «403». Многие автомобилисты, 
которые сейчас пересели на более со- 
временные машины, сохранили о них 
самые теплые воспоминания — как о 
первой автомобильной любви. Больше 
полумиллиона машин второго поколе- 
ния построил Московский завод мало- 
литражных автомобилей (так он тогда 
назывался) к коццу 1964 года, когда с 
конвейера начали сходить «четыреста 
восьмые». 

18 мая 1967 года — «Москвич-408» с 
заводским номером 1 000 000 приветст- 
вовали тысячи сборщиков и сварщиков, 
кузнецов и зуборезчиков, инженеров и 
испытателей. И среди плакатов, с кото- 
рыми они пришли на праздничный ми- 
тинг, мне запомнился один — «Даешь 
второй миллионі» 

Второй миллион начался выпуском 
«четыреста двенадцатого». Второй мил- 
лион — взятие стотысячного рубежа 
по годовому выпуску автомобилей, это 
новоселье в Текстильщиках, это успехи 
в марафонских ралли Лондон — Сидней 
и Лондон — Мехико. Освоением нового 
производственного комплекса пло- 
щадью 228 гектаров, оснащенного са- 
мым современным оборудованием, за- 
вод отметил вступление в девятую пя- 
тилетку. Новые цехи дали продукцию 
накануне 54-й годовщины Октября. 

...Когда поезд метро, приближаясь к 
станции «Текстильщики» выныривает 
на поверхность, мимо окон бегут гро- 
мадные корпуса, заводским строениям, 
кажется, не видно конца. Там за сире- 
невыми стенами в сварочных кондукто- 
рах вспыхивают зарницы электриче- 
ской дуги — рождается корпус еще од- 
ного «Москвича». Безостановочно дви- 
жутся конвейеры, снуют руки сборщи- 
ков, подвывают гайковерты. 

Если пройти по цехам сегодняшнего 
АЗЛК, вдоль рядов прессов, штампую- 
щих детали кузова, мимо автоматиче- 
ских линий, окрасочных камер, совре- 
менных станков, подвесных конвейе- 
ров — всюду можно увидеть молодые 
лица. Три четверти коллектива пред- 
приятия — молодежь. В этом одна из 
основ трудовых успехов завода, нося- 
щего ныне имя Ленинского комсомола. 
За первые три года девятой пятилетки 
страна получила 360 тысяч «москви- 


«Москвичи» перед отправкой с завода. 

чей», изготовленных на АЗЛК. В их 
числе 26СЮ машин, вьшущенных сверх 
плана. Отвечая конкретными делами на 
решения декабрьского (1973 года) Пле- 
нума ЦК КПСС, автозаводцы обязались 
дать в нынешнем году 155 тысяч «мо- 
сквичей» — на 20 тысяч больше, чем в 
предыдущем. 

Четвертый, определяющий год пяти- 
летки московский ордена Трудового 
Красного Знамени автомобильный за- 


Фото в. Мастюиова (ТАСС) 

вод имени Ленинского комсомола отме- 
чает выпуском двухмиллионного авто- 
мобиля. 

Лучи августовского солнца играют 
на стене главного корпуса. Они загля- 
дывают в его ворота, нетерпеливо от- 
считывают выкатывающиеся оттуда 
на заводской двор автомобили. Привет- 
ствуем тебя, двухмиллионный «Моск- 

птгаг А V 
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Начальная военная подготовка 


СИЛОВАЯ 


Мы говорили о мотоциклах вообще, о 
двигателях. А теперь подошли к оче- 
редному, очень существенному вопросу: 
каким образом двигатель воздействует 
на ведущее колесо и заставляет мото- 
цикл двигаться? 

Совершенно очевидно, что прямая 
связь двигатель — колесо невозможна: 
слишком велика разница в диапазоне ра- 
бочих чисел оборотов коленчатого вала и 
колеса. Значит, должны существовать 
посредники — устройства, связывающие 
двигатель и колесо какой-то особой, из- 
меняющейся связью, которая обеспечи- 
вала бы их плавное соединение и разъе- 
динение во время работы двигателя, а 
также изменяла бы величину передаточ- 
ного отношения между ними. 

Система таких устройств есть. Она по- 
лучила общее наименование «силовая 
передача», которое объединяет перед- 
нюю и заднюю передачи, а также сцеп- 
ление и коробку перемены передач. За- 
дача нашей сегодняшней беседы — рас- 
смотреть все эти звенья. Причем мы уви- 
дим, что в таком «полном комплекте» 
они встречаются не всегда — разве толь- 
ко на мотоциклах с цепными передней и 
задней передачами. Если же у мотоцик- 
ла кардан — передняя передача отсут- 
ствует, зато появляется, в дополнение к 
кардану, главная передача. А при ис- 
пользовании вариатора из общей схемы 
выпадает коробка передач. Как видите, 
характер силовой передачи и общая ком- 
поновка агрегатов мотоцикла, его кон- 
струкция тесно связаны взаимовлияни- 
ем. 

А теперь остановимся последователь- 
но на каждом звене отдельно. 

Для начала вспомним несколько сво- 
их поездок в автобусе. Не правда ли, 
один водитель отправлял машину от ос- 
тановки мягко и плавно, а другой дер- 
гал так, что стоявшие в проходе пасса- 
жиры валились друг на друга? С уверен- 
ностью можно сказать, что первый шо- 
фер умело пользовался сцеплением, а 
второй — грубо. Что же это такое — 
«сцепление»! 

Это механизм, предназначенный для 
включения работающего двигателя в си- 
ловую передачу, для его выключения из 
нее, для плавного трогания машины с ме- 
ста и мягкого, безударного соединения 
шестерен в коробке передач. 

В зависимости от общей компоновки 
мотоцикла и силового агрегата, от усло- 
вий работы меняется конструкция сцеп- 
ления и место его установки. Так, на че- 
тырехтактных двигателях с продоль- 
но расположенным коленчатым валом 
одно- или двухдисковое су- 
хое сцепление размещается не- 
посредственно в маховике двигателя. На 
двухтактных моторах самое привычное 
расположение масляного много- 
дискового сцепления — на пер- 
вичном валу коробки передач. Есть мо- 
тоциклы, у которых сцепление «сидит» 
непосредственно на цапфе коленчатого 


беседы — в «За рулем». 


вала. Но где бы оно ни располагалось, 
его функции остаются теми же — при 
всех условиях обеспечивать надежную 
передачу крутящего момента от двига- 
теля к коробке передач. А это возмож- 
но лишь при правильном выборе площа- 
ди и числа поверхностей трения (то есть 
ведущих и ведомых дисков) с учетам 
всех особенностей их материалов. 

Из сказанного уже ясно, почему сухое 
сцепление четырехтактных двигателей с 
карданной передачей имеет всего лишь 
один-два ведомых диска — ведь разме- 
ры дисков (и площади поверхностей тре- 
ния) ограничены только диаметром ма- 
ховика, а он в этом случае достаточно 
велик. А вот диаметр дисков сцепления, 
работающих в масле, не может быть 
большим — препятствуют размеры кар- 
тера. Да и коэффициент трения в этом 
случае гораздо ниже. Поэтому в таком 
сцеплении, закрепленном, к примеру, 
непосредственно на коленчатом валу 
двигателя, приходится использовать от 
двух до пяти дисков. Если же оно уста- 
новлено на первичном валу коробки пе- 
редач, то в формулу, определяющую 
момент трения, входит дополнительно 
передаточное отношение передней пере- 
дачи. От этого число дисков еще увели- 
чивается и достигает трех — семи. 

Ведомые и ведущие диски в рабочем 
положении постоянно прижаты друг к 
другу. Необходимое усилие — до 140 кг — 
при этом создается цилиндрическими 
пружинами, а иногда еще и цент* 
робежными грузами («Хонда», «ЯВА-аВ^ 
томатик»). Оно-то и обеспечивает ^илу 
трения, достаточную для того, что^г 
диски не проскальзывали один относи- 
тельно другого. 

Но не менее важно и то, из какого ма- 
териала сделаны диски. Что касается ве- 
домых, то тут разногласий нет — они 
стальные. В ведущих больше разнооб- 
разия. Для сцепления, работающего в 
масле, они либо целиком отштампованы 
из специальной пластмассы (все модели 
ИЖ), либо стальные с пробковыми вкла- 
дышами (мотоциклы минского завода), 
либо это пластмасса, армированная ме- 
таллом (некоторые зарубежные мото- 
циклы). 

В сухом сцеплении ведомые диски ме- 
таллические, с накладками из фрикцион- 
ного материала: пробки, прессованного 
асбеста и т. п. Правда, пробка в сухом 
сцеплении работает не очень надежно — 
легко обугливается при пробуксовке. За- 
то в масле служит долго и по праву 
считается самым подходящим для этого 
варианта материалом. Из недостатков, 
присущих ей, следует отметить дефицит- 
ность и дороговизну (для накладок идет 
только цельная, натуральная пробка). К 
тому же, имея толщину 3 — 5 мм, такой 
вкладыш заметно деформируется, в ре- 
результате падает нажимное усилие пру- 
жин. 

И все же соблазн использовать пробку 
очень велик. Коэффициент трения у нее 
равен 0,2 — 0,25, то есть в два — четыре 
раза выше, чем, скажем, у пластмассы 
КФ-3, и это позволяет чуть ли не вдвое 


сократить число дисков, а значит, умень- 
шить размеры всего сцепления. И вот 
на некоторых мотоциклах («Паннония» 
П-20, «Хонда» и др.) появились пластмас- 
совые диски, на обеих сторонах которых 
наклеен тонкий, в 0,5 мм, слой пробки. 
Его деформации ничтожны, а экономия 
пробки значительна — это делает новый 
способ изготовления дисков весьма за- 
манчивым. 

Как уже упоминалось, сцепление чаще 
всего устанавливают на первичном валу 
коробки передач. В этом случае его ве- 
дущий барабан связан с коленчатым ва- 
лом передней передачей, чаще всего 
цепной. Цепь применяется как на мото- 
циклах, у которых картер двигателя объ- 
единен с картером коробки передач (и 
тогда передняя передача называется 
закрытой), так и на мотоциклах типа 
«Триумф», где коробка не связана с дви- 
гателем общим картером (в этом случае 
передняя передача именуется откры- 
той). 



Наиболее распространенная схема 
силовой передачи при поперечном 

расположении коленчатого вала: 1 

коленчатый вал; 2 — передняя пере- 
дача; 3 — сцепление; 4 — коробка пе- 
редач; 5 задняя цепная передача; 
о — ведущее колесо. 


4 




Мзучающим мотоцикл 


ПЕРЕДА 

Передняя закрытая цепная передача 
обычно работает в масле и не подвер- 
жена воздействию пыли и грязи. И все 
же она недостаточно долговечна. Это 
неудивительно: скорость движения це- 
пи — около 15 м/сек. А в последние го- 
ды, с форсированием двигателей и рос- 
том числа оборотов она достигает еще 
больших значений. Поэтому все чаще 
конструкторы обращаются к шестерен- 
чатой передней передаче («Вятка» 
ВП-150, «ИЖ-Планета-спорт»). Она гораз- 
до долговечнее цепной. 

Но как бы то ни было, есть передняя 
передача или нет ее, крутящий момент 
от двигателя воспринимается сцеплени- 
ем и передается, как эстафета, шестер- 
ням коробки передач. 

А зачем нужна коробка? «Странный 
вопрос» — скажет иной мотоциклист. — 
«Конечно, для того чтобы мотоцикл мог 
двигаться с разной скоростью!» Но так 
ли это? 

Так и не так. Чтобы разобраться, сде- 



Коленчатый вал располагается 
вдоль двигателя. Это делает более 
удобным применение карданной сило- 
вой передачи: 1 — коленчатый вал: 
2 — маховик, в корпусе которого на- 
ходится сцепление: 3 — коробка пе- 
редач: 4 — упругое соединение кар- 
дана со вторичным валом коробки пе- 
редач через резиновую муфту: 5 — 
жесткий кардан: 6 — главная передача 
(конические шестерни): 7 — ведущее 
колесо. 


ЧА 

лаем совсем короткое отступление. Из- 
вестно, что мощность двигателя — величи- 
на переменная. Наибольшего значения 
она достигает при каком-то определен- 
ном, довольно узком, диапазоне оборо- 
тов. Так вот, основная задача коробки 
передач состоит в том, чтобы при дви- 
жении на любой передаче двигатель раз- 
вивал обороты, равные оборотам, соот- 
ветствующим максимальной мощности, 
или близкие к ним. Особенно важно это 
для гоночных мотоциклов. Их моторы 
имеют очень узкий, рабочий диапазон, 
не превышающий обычно 1000 об/мин. 
Когда обороты поднимаются выше 
верхнего порога, мощность начинает 
падать. Чтобы этого не случилось, нуж- 
но своевременно включить следующую 
передачу. На некоторых мотоциклах де- 
лают коробки, имеющие до 14 пере- 
дач (!) — только для того, чтобы полно- 
стью использовать все резервы мощно- 
сти. Как раз это и позволяет им даже 
при двигателях рабочим объемом в 
50 сы? развивать скорость свыше 100 
км/час. 

На дорожных мотоциклах картина не- 
сколько иная; диапазон рабочих оборо- 
тов у них гораздо шире, да и требова- 
ния другие. Поэтому их коробки имеют 
три-четыре передачи, что вполне обес- 
печивает приемлемые динамические ха- 
рактеристики, упрощает конструкцию, 
облегчает управление и, что тоже нема- 
ловажно, удешевляет мотоцикл. 

Но коробка не только должна давать 
возможность включать ту или иную пе- 
редачу. В практике то и дело приходит- 
ся сталкиваться с ситуацией, когда нуж- 
но вообще разъединить двигатель и ко- 
лесо. Так бывает при пуске двигателя, 
при регулировке карбюратора, при дви- 
жении накатом. Пользоваться в таком 
случае сцеплением крайне нерацио- 
нально — это ведет к быстрому износу 
механизма его привода и дисков. Значит, 
коробка передач должна обеспечить 
еще и дополнительное, нейтральное по- 
ложение, при котором все передачи вы- 
ключены. Это очень важное условие. 

Устроены все коробки примерно оди- 
наково. Принцип работы вряд ли нужда- 
ется в пояснениях. Коротко рассмотрим 
лишь основные особенности наиболее 
распространенных конструкций. 

Обычно коробки бывают двух- или 
трехвальны ми, что позволяет по- 
лучить от трех до шести передач. На ва- 
лах располагается набор подвижных и 
неподвижных шестерен. В наиболее рас- 
пространенных схемах при включении 
передач соединение шестерен и валов 
осуществляется кулачками, выполненны- 
ми заодно с подвижными шестернями, и 
шлицами на первичном и промежуточ- 
ном валах и ,в отверстиях подвижных 
шестерен. Таковы, например, коробки 
всех ИЖей, ЯВ, многих других популяр- 
ных мотоциклов. В последние годы на 
легких мотоциклах и мопедах стали при- 
менять и коробки передач, в которьіх си- 
ловое замыкание свободно сидящих ше- 
стерен с валами осуществляется шарика- 
ми. Например, в коробке силового агре- 
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четыре шестерни неподвижно сидят на 
первичном валу, а четыре другие — сво- 
бодно на вторичном. В радиальных от- 
верстиях полого вторичного вала под 
шестернями находятся шарики. Внутри 
вала располагается вкладыш с двумя 
гребнями. При повороте его на некото- 
рый угол относительно вала гребни вы- 
двигают шарики, которые входят в ка- 
навки соответствующей шестерни и за- 
мыкают ее с валом. 

На средних и тяжелых мотоциклах та- 
кие коробки не применяются из-за вы- 
соких нагрузок на шестерни и валы в 
местах соприкосновения с шариками, от- 
чего пока не обеспечивается нужная дол- 
говечность. 

Наконец, пример еще одной разно- 
видности — коробка передач моторол- 
лера ВП-1 50. Она двухвальная 
трехступенчатая. Силовое замы- 
кание свободно сидящих шестерен осу- 
ществляется крестовиной, скользящей по 
пазам вала. Вторичный вал этой короб- 
ки удлинен с правой стороны и снабжен 
шлицами, на которые непосредственно 
надевается ступица заднего колеса. 

Вот мы и подошли к последнему зве- 
ну силовой «цепочки» — задней пере- 
даче. Приведенный только что пример — 
иллюстрация того редкого варианта, ког- 
да эта передача не нужна: вторичный 
вал коробки непосредственно связан с 
колесом. В других же случаях без нее не 
обойтись. И наиболее часто в этой роли 
выступает уже привычная и знакомая 
нам цепь. Она достаточно проста, не- 
прихотлива, дешева. А на спортивных мо- 
тоциклах просто незаменима, потому что 
позволяет в считанные минуты изменить 
передаточное отношение задней пере- 
дачи (достаточно заменить звездочку на 
вторичном валу), что иногда очень важ- 
но. 

У тяжелых мотоциклов, имеющих че- 
тырехтактные двигатели с продольно 
расположенным коленчатым валом, зад- 
няя передача состоит из двух звеньев — 
карданной и главной пере- 
дач. По степени надежности эта систе- 
ма выше цепной, она требует и меньше 
ухода. Но она тяжелее, сложнее и до- 
роже. 

В заключение несколько слов о ва- 
риаторе. Он состоит из передней клино- 
ременной передачи, в ведущем шкиве 
которой размещается сцепление, и зад- 
ней передачи, как правило, — цепной. 
Коробка передач не нужна, потому что 
вариатор сам, автоматически изменяет 
передаточное отношение в зависимости 
от сопротивления движению. Это — 
главное и неоспоримое его преимуще- 
ство. Кроме того, он гораздо тише в ра- 
боте, проще конструктивно, а переда- 
точное отношение изменяет не скачка- 
ми, а плавно. Но в связи с низкой изно- 
соустойчивостью клиновых ремней ва- 
риатор пока используется лишь на лег- 
ких мотоциклах и не может передавать 
мощность современных двигателей сред- 
них и тяжелых машин. Тем не менее 
можно надеяться (техническая мысль 
идет вперед!), что вариаторы со време- 
нем станут наиболее распространенным 
видом силовой передачи мотоциклов. 

Б. ДЕМЧЕНКО. 

мастер спорта 
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ГЛАВНОЕ 

НАПРАВЛЕНИЕ 

щение воинских частей, музеев, комнат 
боевой славы. Ведь известно, что, уча- 
ствуя в таких мероприятиях, юноши ду- 
ховно соприкасаются с волнующими со- 
бытиями прошлого, проникаются свя- 
щенным чувством ответственности за 
безопасность Советской Родины, стрем- 
лением быть достойными наследниками 
славных традиций старших поколений. 

Особо пристального внимания требу- 
ют к себе молодые люди, прибывающие 
в наши автомотоклубы и школы для 
учебы с отрывом от производства. Зача- 
стую их быт и отдых не налажены — их 
не обеспечивают общежитиями и орга- 
низованным питанием. Размещаясь на 
частных квартирах, юноши во внеучеб- 
ное время предоставлены сами себе. Ни- 
какой .культурно-массовой и политиче- 
ской работы с ними не проводится. Как 
раз именно эта часть курсантов учится 
ниже своих возможностей, слабее подго- 
товлена к управлению техникой и несе- 
нию воинской службы. 

Не во всех клубах и школах буду- 
щие водители получают достаточную фи- 
зическую подготовку. В каждой учебной 
организации следует наладить регуляр- 
ные занятия по физической культуре, 
сдачу норм ГТО, развивать военно-тех- 
нические виды спорта, активно вовлекая 
в них будущих военных водителей. 

И конечно, в новом учебном году дол- 
жно быть обеспечено изучение воинских 
уставов, наставлений, повышены тре- 
бования к соблюдению дисциплины, 
организованности, четкому несению 
внутренней службы, приучающих кур- 
сантов к армейским условиям. 

Заканчивая наш разговор, хочу на- 
помнить, что в мае этого года президи- 
ум ЦК ДОСААФ СССР принял постанов- 
ление о преобразовании с 1 января 
1975 года всех учебных организаций в 
школы ДОСААФ, а также о создании 
объединенных технических школ 
ДОСААФ в составе нескольких разно- 
профильных учебных организаций. 
Впредь подготовка водителей автомо- 
билей и гусеничных тягачей для армии 
и флота, народного хозяйства будет 
проводиться в технических, автомобиль- 
ных и объединенных технических шко- 
лах ДОСААФ. Это решение, думается, 
будет более полно отвечать форме и 
содержанию работы наших учебных ор- 
ганизаций и способствовать улучшению 
подготовки водителей. 

Сейчас, когда пишутся эти строки, в 
разгаре летняя учеба войск. Советские 
воины с честью несут боевую вахту, чет- 
ко выполняют учебно-боевые задачи. 
Солдаты за рулем автомобиля, рычага- 
ми гусеничных машин в трудных услови- 
ях дня и ночи, по дорогам и бездо- 
рожью, под палящим солнцем, в непо- 
году совершают длительные марши, точ- 
но в срок доставляют технику, боепри- 
пасы, людей в заданные районы. Подго- 
товить им достойную смену, воспитать 
умелых, мужественных, преданных Ро- 
дине воинов-водителей — наш патрио- 
тический долг и святая обязанность. 


Совет Министров Молдавской ССР утвердил Устав добровольного республиканско- 
го общества авто- и мотолюбителей. Новая организация получила документ, регла- 
ментирующий ее деятельность. Дело теперь за практической реализацией положе- 
ний Устава. 


Что можно сказать о первых шагах нового общества? С таким вопросом мы об- 
ратились к председателю его Центрального совета Георгию Гавриловичу СИДОРИНУ. 

— Не буду останавливаться на общих положениях, касающихся деятельности об- 
щества. Они уже достаточно хорошо известны. А вот о первых его практических де- 
лах. думаю, говорить интересно. 

Наша главная забота сейчас — вовлечение в ряды общества максимального чис- 
ла авто- и мотолюбителей. В Молдавии в личном пользовании находится 120 тысяч 
автомобилей и мотоциклов. Эта цифра и есть наш реальный рубеж. Сейчас полностью 
оформились или подали заявление о приеме более 50 тысяч человек. Много это или 
.мало? Думаю — мало. Ведь речь идет о проблемах повышения водительского мастер- 
ства владельцев транспортных средств, о безопасности на дорогах. И эти важные 
вопросы требуется решать именно организованным путем. 

— А как расценивают факт создания общества сами автолюбители? 

— Позиция подавляющего большинства позитивна. Люди вступают в него охот- 
но. справедливо считая, что оно поможет решить проблемы, связанные с эксплуата- 
цией личного транспорта. Но есть и такие, кто хочет пользоваться благами, которые 
сулит членство, уясе сегодня, сейчас. Они не учитывают того обстоятельства, что 
общество еще переживает процесс становления, только набирает силы, и все запро- 
сы автолюбителей с первых же дней, естественно, удовлетворить не может. 

Случались у нас и перегибы. В некоторых районах, например, автолюбителям 
отказывали в техническом осмотре, если они не являются членами общества. Но это 
как говорится, местная самодеятельность. Центральный совет решительно осудил 
такие действия. 

НА ПУТИ К ЦЕЛИ 


После учредительного съезда прошло несколько месяцев. Что практически 
сделано в Молдавии за это время? 

Укомплектованы городские и районные советы. Состоялись организационные 
собрания в первичных организациях. Рассмотрены и утверждены планы работы 
Проведены первые семинары... 

Проблем тут было немало. Взять, к примеру, подбор председателей советов — район- 
ных и городских. Были случаи, прямо скажем, легкомысленного отношения к этому 
делу. В результате в ряде мест на этих постах оказались случайные, малоподготов- 
ленные работника. Пришлось их за.менить. Сейчас наши председатели советов — 
люди, имеющие, как правило, техническое образование, среди них много офицеров 
запаса. Центральный совет провел с председателями уже два семинара. Причем вто- 
рой был посвящен практике работы районных и городских советов, первичных орга- 
низаций, взаимодействию с органами ГАИ, ДОСААФ и другими организациями, 

В соответствии со специальным решением все председатели советов включены в 
состав комиссий по проведению технического осмотра машин, в состав обществен- 
ных комиссий по распределению авто.мобилей для продажи населению. И председа- 
тели советов, и руководители первичных организаций, и многие активисты обще- 
ства получили права нештатных сотрудников Госавтоинспекции. принимают актив- 
ное участие в месячниках безопасности, выступают с лекциями и беседами на поед- 
приятиях. в школах, институтах. 

Решили мы и некоторые другие вопросы. Так, на всех станциях технического 
обслуживания установлена первоочередность для членов общества, готовится реше- 
ние о преимущественных правах членов общества при организации гаражных ко- 
оперативов и т. д. 

“ Ну, а задачи повышения водительского мастерства любителей? Как решаются 
они? 

Пока что создана элементарная учебная база. Сейчас она пополняется пособиями 
техникой. Приступил к занятиям первый набор учебных курсов — для лиц имею- 
щих водительские удостоверения. 

— Теперь — о первичных организациях. По какому принципу они создаются, как 

организуют свою работу? г- .г « • 

Первичные организации являются структурной основой общества. Мы счита- 
именно они должны стать центрами воспитательной, учебной и организатор- 
ской работы. Сейчас эти низовые коллективы проводят большую работу по разъяс- 
нению целей общества, по вовлечению в него новых членов. Поднять авторитет 
первичных организаций, помочь им обрести силу — в этом мы видим одну из пер- 
вейших задач. Уже сейчас дела в ряде коллективов обстоят неплохо — проводится 
пропагандистская, профилактическая работа, заведен порядок рассмотрения нару- 
шений правил дорожного движения автолюбителями на общих собраниях. О каждом 
таком случае органы ГАИ уведомляют районные советы или непосредственно пер- 
вичные организации. И право же, трудно сейчас сказать, что «предпочитает» нару- 
шитель — просечку в талоне или нелицеприятный разговор на собрании. 

По какому принципу объединяются в них люди? Это зависит от конкретных усло- 
вий. В сельских местностях мы создали первичные организации и при отдельных 
колхозах (совхозах) и при сельсоветах. 

В городах первичные организации, как правило, созданы при крупных гаражно- 
строительных кооперативах, а также на промышленных предприятиях, в министер- 
ствах. других учреждениях, где не менее пятнадцати авто- и мотолюбителей. 

Осенью мы получим хорошее помещение и там устроим своего рода клуб ав- 
то- и мотолюбителей, где первичные организации смогут проводить разнообразные 
мероприятия. 

— Несколько слов о взаимодействии с другими общественными организациями. 

— Нашим главным «партнером» (и это. мне думается, совершенно правомерно) 
является Государственная автомобильная инспекция. Некоторых вопросов взаимо- 
действия я уже касался. О других скажу. Прежде всего, вся секционная работа у 
нас проводится совместно с сотрудниками ГАИ. Специалисты Госавтоинспекции по- 
могли разработать необходимые инструкции, учебные планы, методику обучения 
для разных категорий водителей. 

Полезный контакт установлен и с ДОСААФ. Нам предстоит немало сделать по 
развитию автомобильного и мотоциклетного спорта. Будет у нас и своя спортивно- 
тренировочная база. 

Установлены связи и с республиканским Советом по туризму и экскурсиям. 
Правда, в этом году общество еще не сможет оказать серьезную помощь моторизо- 
ванным путешественникам. Дело это не простое и требует большой подготовки. В 
будущем же мы намерены предпринять ряд мер по обеспечению авто- и мототурис- 
тов инвентарем, снаряжением, будем помогать в выборе маршрутов, обеспечении 
путевками. Сейчас в этих целях мы вступаем в контакты с центральными советами 
обществ автомотолюбителей других республик. Думается, что такое взаимодействие 
принесет большую пользу. 

г. Кишинев Беседу вел Б. БЕЛЕНЬКИП 
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ПЯТОЕ ЛЕТО КамАЗа 



Камскому гиганту на строительство от- 
ведены кратчайшие сроки. Отечествен- 
ная практика еще не знала таких сроков 
и темпов. Ежедневно здесь на одной пло- 
щадке выполняется работ более чем на 
миллион рублей. 

Сегодня один из шести заводов комп- 
лекса — ремонтно-инструментальный — 
выдает продукцию. Корпуса пяти осталь- 
ных заводов — закрыты, и в них подано 
тепло. За четыре с небольшим года ос- 
воено 900 с лишним миллионов рублей 
капитальных вложений. Если сюда при- 
бавить средства, затраченные на соору- 
жение нового города автомобилестроите- 
лей. получается весьма внушительная 
цифра — I миллиард 300 с лишним мил- 
лионов рублей. Таков размах КамАЗа. 

В орбиту строительства включено око- 
ло 100 научно-исследовательских и про- 
ектно-конструкторских организаций . 

свыше 5 тысяч предприятий. 

Возведение комплекса вступает в ре- 
шающий этап. Идут работы внутри кор- 
пусов. Параллельно испытываются пер- 
вые модели автопоездов с маркой 
«КамАЗ». Они должны сойти с конвейера 
в 1975 году. 


На снимке: 
нын завод. 


ремонтно-инструменталь- 

Фото Е. Логвинова (ТАСС) 


ПОЛУВЕКОВОЙ ЮБИЛЕИ СТОЛИЧНОГО АВТОБУСА 


СТАРТУЮТ ТРАНСПОРТНИКИ 


Восьмого августа — 50 лет с того дня. 
когда в .Москве начала действовать пер- 
вая регулярная линия автобуса. Ее марш- 
рут длиной 7.5 километра проходил от 
Белорусского вокзала до нынешней Ком- 
сомольской площади. Курсировали здесь 
восемь английских автобусов «Лейланд> 
(4 цилиндра. 6600 см^, 61 л. с. при 
1800 об/мин. 28 мест для сидения, 
30 км/час). Вскоре на смену им пришли 
отечественные Я-6 (6 цилиндрюв. 7020 см^. 
93 л. с. при 2200 об/мин. 29 мест. 
45 км/час), потом АМО-4, ЗИС-8, ЗИС-16. К 
1937 году все машины на столичных 
маршрутах были советских марок. 



Один из первых «лейландов» в Москве. 


Попытки организовать регулярное ав- 
тобусное сообщение предпринимались до 
революции в Москве, Петербурге, а так- 
же в Крыму. Так. первый московский 
«автомобиль для общественного пользо- 
вания» ходил в 1907 году от Марьиной 
рощи до Останкина. Но эта линия, как 
и другие, оказалась убыточной, и от ав- 
тобусов отказались. 

По-настоящему автобусное сообщение 
было развернуто в первых пятилетках. В 
1939 году производство автобусов в 
СССР достигло 3,9 тысячи, и автобусное 
сообщение вслед за Москвой получили 
еще 325 городов. 

Роль автобусов в перевозках пассажи- 
ров все время растет. В 1960 году они об- 
служивали 1241 город и поселок город- 
ского типа, в 1970-м — уже 1935. Растет 
и их производство. В 1960 году — 22,8 
тысячи, в 1970-м — 47.4 тысячи, а в 
1973-м — 56 тысяч. По этому показателю 
наша страна занимает одно из ведущих 
мест в мире. 

А вот несколько цифр, характеризую- 
щих развитие автобусного сообщения в 
столице. К концу 1924 года жителей Мос- 
квы обслуживало 24 машины, в 1940 го- 
ду — 1280, в 1963 — 8353, а в 1973 году — 
6165. Сейчас значительную часть парка 
составляют современные ЛиАЗ-677 и 
«Икарус-180». В нынешнем году он по- 
— »гінтся еще 880 автобусами ликннско- 
го завода. 


Никогда еще кольцевые гонки среди 
автотранспортников и дорожников не 
собирали такого числа участников, как в 
нынешнем году. На старт Всесоюзных 
лично-командных соревнований на при- 
зы ЦК профсоюза рабочих автомобиль- 
ного транспорта и шоссейных дорог. ЦС 
добровольного спортивного общества 
«Спартак» и газеты «Труд» вышло свы- 
ше 200 спортсменов, которые выступали 
на легковых и гоночных машинах. Тыся- 
чи зрителей, собравшихся у трассы «Би- 
керниеки» под Ригой, с интересом на- 
блюдали за острой спортивной борь- 
бой. 

В командном зачете на приз ЦК проф- 
союза первое место завоевала команда 
Азербайджанской ССР; на втором — гон- 
щики Армянской ССР и на третьем Лат- 
вийской ССР; среди оспаривавших 
приз «Спартака» первенствовали 
также спортсмены Азербайджана, за ни- 
ми гонщики Грузии и Армении. Приз га- 
зеты «Труд» вручен команде Таллинско- 
го спортивно-технического клуба 
ДОСААФ «Спорт». В личном зачете на 
легковых автомобилях наиболее высоких 
результатов добились В. Анкуда (Минск). 
Ю. Ивин (Ленинград) и Э. Мирзоян (Ба- 
ку). На гоночных (соответственно на фор- 
мулах с 1-й по 4-ю): Г. Дгебуадзе (Тбили- 
си). В. Греков (Краснодар). В. Барков- 
ский (Москва) и Т. Напа (Рига). 


ря ТЕХ, КТО В ПОЛЕ 


В начале девятой пя- 
тилетки на одесском за- 
воде «Автоагрегат» был 
пущен конвейер для 
сборки топливозаправ- 
щиков марок «АТЗ» и 
«М3». Эти машины снаб- 
жают топливом сельско- 
хозяйственную технику, 
работающую непосред- 
ственно на полях. Особое 
значение быстрая за- 
правка имеет в убороч- 
ную страду. 

С каждым годо.м завод 
делает все больше агре- 
гатов. 


На снимке: главный 
конвейер сборки топли- 
возаправщиков. 


у Фото и. Павленко (ТАСС) 



ЗАВОД САМОСВАЛОВ 
В БАШКИРИИ 

Это республика, известная автомобили- 
стам двигателями, которые выпускает 
для «москвичей» моторостроительный за- 
вод. Со строительством автогиганта на 
Каме Башкирия готовит производство 
самосвалов. Возведение завода таких 
машин уже началось в молодом городе 
Нефтекамске. Здесь будут выпускать на 
шасси КамАЗов десятки тысяч самосва- 
лов в год. 

Нефтекамский завод займет площадь 
около 1000 гектаров. Здесь будут соору- 
жены главный корпус, крупные цехи ле- 
бедок. запасных частей к автомобилям. 
Кроме них на заводской территории 
встанут корпуса профессионально-техни- 
ческого училища на 600 человек. Первой 
продукцией Нефтекамского завода будут 
лебедки (план 1975 года). В 1976 году с 
конвейера должны сойти первые нефте- 
камские автосамосвалы. 






Навстречу 30-летию ПобеЭы 


Кому не известен этот красивейший 
край нашей Родины! Несметны богат- 
ства его земных кладовых, замечатель- 
ны революционные и трудовые тради- 
ции его людей, велики заслуги в ук- 
реплении могущества нашего государ- 
ства. Уральцы всегда стояли и стоят в 
первых рядах строителей коммунизма. 

Навсегда останется в памяти народ- 
ной вклад тружеников Урала в дости- 
жение победы в минувшей войне. До 
40 процентов всей продукции военной 
промышленности страны давали они в 
грозные годы. На фронт направлялись 
танки, пушки и другая боевая техни- 
ка. Только на долю трех заводов-ги- 
гантов — Уралмаша, Кировского и 
183 — в 1943 году приходилось две 
трети всей продукции Наркомата тан- 
ковой промышленности. Уральцы бы- 
ли инициаторами движения за выпол- 
нение двух, трех и больше норм в сме- 
ну, создания фронтовых бригад. 

Самоотверженно трудятся они в пос- 
левоенное время. 

Красивы уральские города, стоящие 
среди заповедных лесов и озер, пре- 
красны ландшафты, реки. 

Понятен интерес автомототуристов 
к этому краю. Но как добраться до не- 
го, ведь вы можете жить, скажем, в 
Алма-Ате или в Минске, Астрахани 
или Иркутске, а то и еще дальше. Не- 
близкая дорога ждет вас. И все-таки 
решайтесь! А мы постараемся помочь 
вам составить маршрут — к вашим ус- 
лугам здесь карта Урала и две схемы 
подъездов. 

Мы не задавались целью, да это и 
невозможно, сказать все об Урале. Это 
лишь ориентиры. 



Свердловск. Челябинск. Уфа. Пермь — 
четыре въезда, парадные «ворота» Урала. 
Посещение этих крупнейших промыш- 
ленных. научных и культурных центров, 
их предприятий, музеев, памятных мест, 
театров, живописных и своеобразных ок- 
рестностей оставит яркое впечатление. 

С запада, от ЛІосквы вы по благоуст- 
роенным дорогам быстро доберетесь до 
Сызрани и Куйбышева одним из двух 
маршрутов; через Рязань. Пензу или че- 
рез Владимир. Горький. Чебоксары. Ци- 
вильск, Канаш. Ульяновск. А отсюда — 
до Уфы. Челябинска. Свердловска. Мож- 
но предложить путь на Уфу через Ка- 
зань. Альметьевск. Здесь.’ правда, две 
паромные переправы. Путь на Уфу не- 
жит и через старинный город Елабугу, 
ин потруднее, однако здесь Набережные 

воздвигается знаменитый 
КамАЗ. На Пермь от Казани проедете ч*:*- 
рез ту же Елабугу. Ижевск — столицу 
Удмуртии, вторую родину «москвичей» — 
и далее на Игру, или же прямиком, ми- 
нуя Ижевск, через Арск и Малмыж на 
Игру, Оговоримся, три последних марш- 
рута труднее в смысле дорожных усло- 
вий и могут быть рекомендованы только 
опытным автомототуристам. На послед- 
ний маршрут не советуем выходить при 
стойком ненастье. 

С юго-запада, от Астрахани и Волгогра- 
да («кавказские ворота») предложим два 
маршрута: один — на Куйбышев. Уфу 
(вариант — на Ульяновск, с его мемори- 
альным ленинским центром) идет парал- 
лельно Волге, открывая поистине неис- 
черпае.мые возможности для отдыха и 
знакомгтва с великой русской рекой. 
Второй только для опытных туристов 
идет степями на Гурьев. Уральск. Орен- 
вдоль реки Урал и далее на Уфу 
(вариант на Челябинск, через Актю- 
бинск. Орск, Магнитогорск), 

Отличная дорога пересекает с юга на 



Север ьисточныи КаЗсіХстан из Ал.ма- 
Аты к Павлодару через Аягуз, Семипа- 
латинск. 


Из Павлодара на Урал ведут две до- 
роги: двигаясь вдоль Иртыша, можно 
попасть в Омск, а затем через нефтенос- 
ную Тюмень в Свердловск или в Павло- 
даре сделать левый поворот и направить- 
ся по благоустроенной дороге на Кара- 
ганду вдоль одноименного канала через 
Шидерты и Тракторист. 

Из Караганды или Целинограда на Че- 
лябинск. Свердловск можно также идти 
двумя маршрутами: по благоустроенной 
дороге через Жалтыр. Кокчетав. Куста- 
най или целинными дорогами на Есиль, 
Семиозерное. КустанаЙ. Мы предпочита- 
ем Кокчетавский вариант с его редкост- 
ным горно-лесным оазисом среди опален- 
ных солнцем степей, озерами Имантау и 
Боровое. 


> ни изоралн — 

вы на Урале, в одном из его больших го 
родов. 

Сосновыми борами и лѳсостепнымг 
колками бежит стрелой маршрут 1 и; 
Свердловска в Челябинск, мимо турбазьі 
черданцево. пионерских лагерей Кашине 
в Сысерть. на родину П. П. Бажова. 

Маршрут 2, ответвляясь, идет увалам^ 
Уральского хребта мимо города Касли 
где расположен известный завод худо 
жественного литья, оставляя справа у, 
слева озера большие и малые. Кисегач 
Тургояк, Аргази, Аракуль — не счесть 
лесных и горных жемчужин этого озер- 
ного края. Обогнув озеро Увильды — ме- 
сто отдыха челябинцев, дорога идет зо- 
лотоносной долиной реки Миасс. Слева, в 
Ильменских горах, знаменитый заповед- 
ник имени В. И. Ленина — природный 
минералогический музей под открытым 
небом, справа массив Таганая — «под- 
ставка луны» (1230 м). 

Трасса ^ 3 из Челябинска пересекает 
«каменный пояс» с востока на запад и 
идет на Уфу, Минуя населенные пункты, 
она связывает кратчайши.м путем два 

к^пньгх центра Урала — Челябинск и 
Уфу. 

Для опытных автомототуристов реко- 
мендуем пройти по старой дороге, не- 
сколько севернее, через родину булата — 
Златоуст, Сатку, Бакал, Катав-Ивановск. 
Ашу. по старым заводам и рудникам, 
каждый из которых живая история Ура- 
ла. 


Дорога 4 бежит из Челябинска южно- 
уральской степью в юность нашей стра- 
ны — город Магнитогорск, всемирно из- 
вестный своим гигантским металлурги- 
ческим комплексом, круто заворачивает 
к горам, взлетает на них и выносит на 
перевал. Старейший завод и город Ура- 
ла Белорецк, один из опорных пунктов 
Пугачева, где отливались пушки, лежит 
перед вами, в долине, у подножья мас- 
сивов — вершин Ямантау (1640 м) и 
Б. Иремель (1582 м), дающих начало 
главной реке Урала Белой. Поэтическое 
место! Не раз вы пересечете Белую, идя 
живописной долиной между хребтами 
Ирака и Бештау. Снова резкий поворот — 
и дорога взбегает на перевалы через 
хребты Юр.ма-Тау. Баштин. Колу. Алатау. 
Но вот хребты позади, мелькают лесис- 
тые горы, открывается степь и. пройдя 
Стерлитамак. вкупе с Ишимбаем. состав- 
ляющим нефтяной центр Башкирии, вы 
постепенно приближаетесь к Уфе, кра- 
сиво расположенной на высоком берегу 
реки Белой. Замкнуто уникальное ураль- 
ское кольцо — «кругосветка». Интересен 
радиальный выход; от поселка Кага. где 
расположена турбаза, до Старосубхангу- 
лова и далее 12 — 15 километров пешком 
до знаменитой Каповой пещеры с рисун- 
ками первобытного человека. 

Дорога 5 — на Пермь из Свердловска' 
идет, извиваясь увалами и кряжами сре- 
динной части Уральского хребта, мимо 
обелиска Европу — Азия, традиционного 
места слетов туристов, и Первоуральска 
с крупнейшими трубными заводами. Чу- 
совским водохранилищем и горой Вол- 
чихой. Из этих мест начинается чудесное 
водное путешествие к Перми по красави- 
це Чусовой, сумевшей прогрызть себе 
дорогу в Уральском хребте. В Ачите 


МсгрШрут РсгЗ,д.Бсіі1опѵ іч /і. і^ІІрсіВО ИДет Нсі 

Пермь, через Кунгур. где на берегу реки 
Сылва расположена знаменитая Кунгур- 
ская ледяная пещера, .музей и карсто- 
вый центр: влево — на Красноуфимск и 
далее к караидельской трассе, давая вы- 
ход к Челябинску или Уфе. Но это для 
опытных автомототуристов. Радиальные 
выходы: от Первоуральска к Ревде 
(центр медеплавильной промышленно- 
сти) и далее лесовозной дорогой к самой 
высокой точке Среднего Урала Шунут 
(724 м). на Н. Серьги (известный курорт) 
Михайловское (старинный завод, произ- 
водство цветной алюминиевой фольги) и 
далее к быстробегущей реке Уфе. при- 
току Белой. Маршрут живописен, прохо- 
дит крутыми увалами и тайгой. Интерес- 
ны выезды в окрестности Пер.ми: на Кам- 
скую ГЭС. в Краснокамск. где делают бу- 
магу. к «уральской Мацесте» Усть-Качк’е. 
на Камское море к устью реки Чусовой.’ 

От Кунгура можно пойти маршрутолі 
б -- по западному склону Уральского 
хребта через Чусовой. Кизел («Уральская 
кочегарка»). Березники (азотно-туковый 
завод), Соликамск (знакомство с тех- 
никой подземных работ, спуск в соля- 
ную шахту). Опытным мотоциклистам до- 
ступен выход и дальше на север до Чер- 
дыни — древнейшего горбда Урала. 

Среднепересеченная трасса 7 идет 
из Свердловска тайгой, лесостепью по 
восточному склону Уральского хребта 
мимо живописных озер, из которых са- 
мое большое и красивое горное озеро 
Таватуй. мимо скал-останцев «Семь 
братьев» — .места бывших тайных схо- 
док рабочих. Невьянской «падающей 
башни» в «горное гнездо» Демидовых, а 
ныне одну из уральских столиц чугуна 
стали, проката — Нижний Тагил. Осмот- 
рев первый русский паровоз крепостных 
Черепановых, первый велосипед Арта- 
монова. гору Высокую, можно взять курс 
на север через Серов (сталь). Красно- 
туіі^инск (родина изобретателя радио 
А. С. Попова). 

Дорюга 8 Свердловск — Тюмень, быв- 
ший Сибирский тракт, по которому вез- 
ли в кандалах в Сибирь декабристов 
идет равниной мимо Белоярского водо- 
хранилища с его атомной электростан- 
цией — места отдыха свердловчан, и Та- 
лицы. где учился легендарный партизан- 
разведчик Н. Н. Кузнецов. Ответвление — 
на Каменск-Уральский. промышленный 
центр на берегах живописной реки Исеть 
шассеин Иртыша). Радиальные выходы: 
Белоярский — Асбест, в царство горного 
льна — «каменной кудельки» и окрест- 
ные боры: Богданович — Сухой Лог. в 
район известного курорта Курьи на ска- 
листый берег реки Пышмы " (впадает в 

гг Зырянка, на родину 

Н. И Кузнецова. 

Недлинная дорога 9 — по уральским 
лесам ведет вас в мир сказок Бажова 
город Полевской, возникший еще при 
Петре I, Здесь на Думной горе стояла 
когда-то избушка «дедушки Слышко». а 
ныне высится монумент героям граж- 
данской войны. 

И последняя дорога 10 , которую мы 
назовем, на Реж и Алапаевск — для лю- 
бителей минералов. В старинный город 
Реж, далее на Алапаевск можно пройти 
двумя путями; быстры.м. через золото- 
носный Березовск, и более медленным 
старым тагильским трактом, красивой 
лесной дорогой, мимо баз отдыха и таеж- 
ных озер Балтым. Вашты. Аятское (гриб- 
ные, ягодные места). Мотоциклисты мо- 
гут проехать и дальше в Зауралье, на 
родину уральских мотоциклов — в Ир- 
бит. Между Режем и Алапаевском по на- 
селенны.м пунктам Мурзинка, Южаково, 
Липовское пролегает все.мирно известная 
Муозинская самоцветная полоса. 

Ждем вас на Урале. Приезжайте, вы по- 
знакомитесь с замечательным краем, с 
гостеприимными людьми. Увидите, как 
трудятся уральцы над выполнением пла- 
нов девятой пятилетки. 


г. Свердловск 


В. ФЕДОСЕЕВ, 
инженер «Уралмаша» 
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Страничка мотоциклиста 



В этом году на смену популярным в 
СССР мотоциклам ЯВА-250 и ЯВА-350 мо- 
делей «559-07» и «360-00» приходит 
ЯВА-350 модели «634-01». Мотолюбители 
уже знают об этом новом мотоцикле из 
статей, публиковавшихся в журналах «За 
рулем» (1973, № 11) и «Чехословацкое 
мотор-ревю». 

Чем же этот мотоцикл отличается от 
своих предшественников! Об этом мы по- 
просили рассказать представителя внеш- 
неторгового- объединения «Мотоков» Яна 
БУЗЕКА. 


Н овая машина разрабатывалась 
с учетом огромного опыта, на- 
копленного при эксплуатации 
мотоциклов ЯВА, которых в 
СССР к настоящему времени 
поставлено почти миллион. Следует от- 
метить, что эти мотоциклы предназнача- 
лись, главным образом, для работы на 
дорогах достаточно высокого качества. 
Тем не менее, как известно, благодаря 
прежде всего исключительной надежно- 
сти двигателей мотоциклы ЯВА забра- 
лись и в такие районы вашей необъят- 
ной страны, на которые они, по сущест- 
ву, не были рассчитаны: это и бездо- 
рожье Сибири и Севера, и жаркие пес- 
ки пустынь, и каменистые горные тропы. 

Жизнь есть жизнь. С ней надо считать- 
ся. И надо было изменить некоторые уз- 
лы, чтобы лучше приспособить мотоцик- 
лы к эксплуатации в таких районах. Мно- 
голетняя работа в этом направлении 
привела к созданию новой модели мо- 
тоцикла ЯВА-350. Изменения коснулись, 
естественно, в первую очередь ходовой 
части. С нее и начнем. 

ХОДОВАЯ ЧАСТЬ 

При разработке рамы за основу была 
принята конструкция отлично зареко- 
мендовавших себя ЯВ, предназначенных 


для труднейших шестидневных мотосо- 
ревнований. Рама модели «634» — за- 
крытая, сдвоенного типа, выполнена из 
труб круглого сечения. В ней преду- 
смотрена широкая опора для задней ма- 
ятниковой вилки, также сделанной из 
труб круглого сечения и имеющей повы- 
шенный запас прочности. Сочетание но- 
вых рамы и задней вилки представляет 
собой жесткую пространственную конст- 
рукцию, повышающую надежность мо- 
тоцикла в тяжелых условиях — прежде 
всего при езде с боковым прицепом на 
плохих дорогах. Одновременно эти из- 
менения положительно сказываются и на 
эксплуатации мотоцикла-одиночки, осо- 
бенно на его устойчивости при больших 
скоростях, прохождении поворотов, дви- 
жении по скользким дорогам, на волни- 
стом покрытии. 

Передняя вилка почти без изменений 
заимствована у прежних моделей. Зад- 
ние подвески незначительно изменены с 
учетом конструктивных особенностей но- 
вой рамы и задней вилки. 

Новый мотоцикл имеет барабанные 
тормоза диаметром 160 мм. На перед- 
нем колесе применена двухкулачковая 
конструкция, существенно повышающая 
эффективность торможения. 

Усовершенствованию подвергся при- 
вод тормоза заднего колеса. Теперь уси- 
лие от педали через валик, проходящий 
сквозь ось задней вилки, передается на 
левую сторону, а затем, коротким тро- 
сом — на рычаг тормоза. Силы трения в 
приводе уменьшились, и тормоз стал 
эффективнее. 

Колеса нового мотоцикла имеют обод 
и шины увеличенного до 18 дюймов диа- 


метра, уже проверенные и хорошо себя 
зарекомендовавшие на ряде моделей, в 
том числе «ЯВА-Калифорниан-ІѴ». На пе- 
реднем колесе шина размером 3,25 — 18 
с «направляющим» рисунком протекто- 
ра, на заднем — 3,50 — 18 с «универсаль- 
ным» рисунком. 

У модели «634-01» открытый руль не- 
сколько больших размеров, чем у типа 
«360-00», причем рычаги сцепления и пе- 
реднего тормоза выполнены с утолще- 
ниями на концах. 

ДВИГАТЕЛЬ 

Мощность возросла с 18 (у модели 
«360-00») до 22 л. с. без увеличения мак- 
симального числа оборотов. Это очень 
важно для дорожного мотоцикла, ис- 
пользуемого в самых разнообразных, в 
том числе довольно тяжелых, условиях. 
Способность двигателя обеспечивать до- 
статочное тяговое усилие при низких и 
средних оборотах позволяет реже пере- 
ключать передачи в случае ухудшения 
условий движения. Именно эта черта 
«характера» отличает дорожный двига- 
тель от гоночного и обеспечивает удобст- 
во его эксплуатации. 

Новый двигатель при тщательной ре- 
гулировке позволяет пользоваться бен- 
зином А-76, который практически есть на 
всех АЗС. В случаях, когда водитель 
предъявляет к двигателю особо высокие 
требования, например на соревнованиях, 
при движении с большой нагрузкой, луч- 
шие результаты даст применение бензи- 
на с более высоким октановым числом 
(АИ-93 или смесь с ним). 

При конструировании двигателя было 
принято оптимальное решение, предус- 
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матривавшее, с одной стороны, заимст- 
вование лучших узлов от прежних моде- 
лей, с другой — обеспечение достаточ- 
но благоприятных характеристик и повы- 
шение надежности. Поэтому в конструк- 
ции нового мотора много общего с его 
предшественниками. В то же время, в 
связи с повышенной мощностью и изме- 
ненной рамой новый двигатель имеет су- 
щественные отличия. Внешние: увеличен- 
ное оребрение цилиндров и их головок, 
улучшающее охлаждение; новая «архи- 
тектура» картере; более жесткое, прост- 
ранственное крепление задней части. 
Внутренние, связанные с повышением на- 
дежности двигателя: игольчатые подшип- 
ники как в нижних, так и в верхних го- 
ловках шатунов, увеличенный до 16 мм 
диаметр поршневых пальцев, шприцевав 
смазка среднего опорного подшипника 
кривошипа, двухрядная цепь для пере- 
дачи крутящего момента к сцеплению. 
Фрикционные накладки дисков сцепле- 
ния теперь выполнены из несгорающего 
материала и более долговечны. 

С целью повысить долговечность су- 
щественно изменена конструкция короб- 
ки передач. Здесь главным можно счи- 
тать применение сегментных кулачков на 
торцах шестерен второй и третьей пере- 
дач. Зубья стали прочнее. Опорой вто- 
ричного вала (шестерни со ступицей) те- 
перь служит двухрядный шарикоподшип- 
ник. 

СИСТЕМА ПИТАНИЯ 

Бак вмещает 16,2 л, что при расходе 
4 л/100 км, отвечающем скорости 
80 км/час мотоцикла-одиночки, позволя- 
ет проехать по шоссе без заправки свы- 


ше 400 километров. В городских услови- 
ях, во всех случаях при неравномерном 
движении расход топлива, естественно, 
несколько возрастет. Этому способству- 
ет также всякое повышение сил сопро- 
тивления движению — например^ при 
езде с боковым прицепом, на крутых за- 
тяжных подъемах, при сильном встреч- 
ном ветре. 

Важнейшим элементом системы пита- 
ния является карбюратор. Это отлично 
зарекомендовавший себя на прежних 
моделях ЯВЫ карбюратор 2926 СБДб. 
Воздух в него поступает из очистителя, 
объединенного с глушителем шума впу- 
ска. Новая его конструкция при высокой 
эффективности шумоглушения оказывает 
значительно меньшее сопротивление по- 
току воздуха, поэтому жиклеры карбю- 
ратора имеют соответственно увеличен- 
ную пропускную способность (произво- 
дительность) по сравнению со старыми. 

СИЛОВАЯ ПЕРЕДАЧА 

с целью получить оптимальное пере- 
даточное отношение без чрезмерно- 
го повышения нагрузок на детали си- 
ловой передачи увеличены размеры ве- 
дущей^ и ведомой звездочек вторичной 
(задней) передачи соответственно до 18 
и 52 зубьев. Цепь, состоящая теперь из 
128 звеньев, полностью закрыта пыле- 
непроницаемым кожухом, что особенно 
важно при эксплуатации мотоцикла в 
сельской местности. 

Эластичные резиновые чехлы кожуха 
заполнены консистентной смазкой, со- 
держащей графит. Одновременно они 
служат как весьма эффективные гасите- 
ли колебаний цепи, что также повышает 
ее долговечность. Новая конструкция ко- 



жухов позволяет легко контролировать 
натяжение цепи без их разъединения, 
снятия каких-либо крышек и т. п. 

ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЕ 

На мотоциклах ЯВА-350 типа 634-01 ус- 
тановлен 6-вольтовый генератор на 75 вт. 
Он мощнее (при сохранении размеров) 
благодаря усовершенствованию конст- 
рукции, использованию лучших материа- 
л'ов. Для повышения надежности реле- 
регулятор, теперь двухъякорный, поме- 
щен в более «прохладное» место, под 
седло.* 

Новый генератор дал возможность ста- 
вить переднюю фару с главной лампой 
мощностью 35 вт/35 вт и увеличенным 
(диаметром 160 мм) оптическим эле- 
ментом. Мотоцикл оснащается указате- 
лями поворота ПАЛ с достаточно мощ- 
ными лампами — 15 вт. 

Аккумуляторная батарея, установлен- 
ная под седлом, полностью загерметизи- 
рована, вредные испарения из нее отво- 
дятся через специальный вентиляцион- 
ный шланг под мотоцикл. Емкость бата- 
реи — 14 а-ч. Важно напомнить тем, кто 
собирается приобрести новый мотоцикл, 
что батарея на нем присоединяется «ми- 
нусом» и массе. 

Мы надеемся, что новая машина будет 
пользоваться у мотолюбителей такой же 
популярностью, как и прежние ЯВЫ. 


Двигатель: 1 — картер: 2 — коленча- 
тый вал; 3 — генератор: 4 — двухряд- 
ный шарикоподшипник вторичного вала 
коробки передач: 5 — механизм выклю- 
чения сцепления: 6 — ведущая звездоч- 
ка вторичной передачи: 7 — кожух цеп- 
ной передачи: 8 — правая крышка кар- 
тера: 9 — пресс-масленка для смазки 
среднего подшипника коленчатого вала; 
10 — ведущая звездочка первичной пе- 
редачи: 11 — двухрядная цепь первич- 
ной передачи: 12 — муфта сцепления: 

13 — первичный вал коробки передач: 

14 — левая крышка картера. 



ТЕХНИЧЕСКАЯ 

ХАРАКТЕРИСТИКА 

Двигатель — двухтактный, двухци- 
линдровый, воздушного охлаждения; диа- 
метр цилиндра — 58 мм. ход поршня — 
65 мм, рабочий объем — 343,5 см*, сте- 
пень сжатия 9.2. наибольшая мощность 
при 5000 об/мин — 22 л. с.: наибольший 
крутящий момент при 4200 об/мин — 
3.2 кгм. 

Максимальная скорость — 120 — 

130 км/час: преодолеваемый подъем 
(только с водителем) — 72%. Сухой вес — 
155 кг. грузоподъемность — 180 кг. ХоД 
вилки переднего колеса — 150 мм. задне- 
го — 90 мм. Генератор — 6 в, 75 вт: ем- 
кость аккумуляторной батареи 14 а-ч. 
Шины — спереди 3,25 — 18. сзади 3.50— 
18. 
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в один из редких солнечных дней» когда 
стоял легкий морозец и снег на реке был 
достаточно плотным» мы без особого на- 
пряжения проехали 200 километров и ус< 
пели полюбоваться неповторимыми север- 
ными пейзажами. 


В малонаселенных местах мы каждый день 
встречались с крылатым «вездеходом» — 
АН-2, который был прикомандирован заво- 
дом к экспедиции и снабжал нас топливом. 


«Бураны» везде вызывали живой интерес. 
Здесь» на снежном севере многие водители 
заменяют у мотоцикла колесо коляски лы- 
жей, чтобы увеличить проходимость. 

Любую неисправность удавалось быстро 
устранить с помощью опытных заводских 
механиков. 

Фото В. Шапиро и автора 








«БУРАН» 


деле 


Два года назад рыбинский моторо- 
строительный завод начал серийный 
выпуск снегоходов «Буран» — нового 
в нашей стране транспортного средст- 
ва. В прошлом году более тысячи жите- 
лей Севера стали владельцами этой 
небольшой двухгусеничной машины» 
предназначенной для снежного бездо- 
рожья. После публикации в ноябрь- 
ском номере журнала «За рулем» за 
1973 год материалов о «Буране» в ре- 
дакцию и на завод поступает много пи- 
сем с разными вопросами и предложе- 
ниями читателей, живо заинтересовав- 
шихся новой машиной. Отозвались и 
первые владельцы снегоходов, выска- 
завшие свои впечатления и замечания. 

Чтобы полнее определить возможно- 
сти и ходовые качества «Бурана», а 
также оценить новые конструктивные 
решения некоторых узлов, рыбинский 
моторостроительный завод и редакция 
журнала «За рулем» организовали ис- 
пытательный пробег на «буранах» про- 
тяженностью 3000 километров, кото- 
рый успешно завершился в Воркуте 
весной ньгаешнего года. 

Пробег стартовал в преддверии XVII 
съезда ВЛКСМ и был посвящен этому 
важному событию в жизни страны. 
Снегоходы, предоставленные участни- 
кам пробега, были собраны комсомоль- 
цами завода сверх плана. Впечатления- 
ми о поведении снегоходов делится 
наш специальный корреспондент 
Б. Синельников, который проехал за 
рулем весь путь. 

- ^ • марта 1974 года на окраине 
Ш ІІ города Рыбинска директор мо- 

I торостроительного завода П. 

I Кузнецов в торжественной об- 
становке дал старт первому 
дальнему пробегу на серийных снегохо- 
дах. Экспедиция из десяти человек на 
восьми машинах с санями, нагружен- 
ными лагерным оборудованием, запасом 
питания и топлива, весом по 250 — 
300 кг отправилась на север. Она долж- 
на была пройти своим ходом от Ры- 
бинска через Вологду, Усть-Пинегу, Ле- 
шуконское, Усть-Цильму, Нарьян-Мар 
до Воркуты и ответить на множество 
вопросов, перечисление которых в 
программе, подготовленной для этого 
пробега, составило несколько страниц. 
Вот главные из них: как приспособле- 
ны машины к различным дорожным и 
климатическим условиям, какова их 
проводимость с санями, насколько на- 
дежны и долговечны отдельные узлы 
и детали, удобно ли управление и об- 
служивание машины. 

Конечно, еще до начала производст- 
ва снегоходы прошли многочисленные 
испытания, по результатам которых 
доводилась конструкция. Однако, во- 
первых, в последнее время машины бы- 
ли заметно усовершенствованы, а во- 
вторых, испытывали их заводские спе- 
циалисты, что, разумеется, дает не- 
сколько иную картину, чем та, которая 
выявляется при эксплуатации владель- 
цами, имеющими, как правило, невысо- 
кую техническую подготовку; в-треть- 
их, одновременное испытание восьми 
серийных снегоходов с грузом в таком 
длительном пробеге позволяло полу- 
чить новые данные о выносливости 


машин и саней. И наконец, можно бы- 
ло оценить пригодность снегоходов для 
туристских путешествий, чем интере- 
совались некоторые читатели, намере- 
вающиеся посетить места, недоступные 
для обычного транспорта. 

Учитывая все это, а также то, что 
большая часть маршрута проходила по 
малонаселенной местности за Поляр- 
ным кругом, в состав экспедиции по- 
мимо заводских работников — замести- 
телей главного конструктора Г. Деру- 
нова и О. Бараева, инженера В. Шведо- 
ва и испытателя Е. Сорокина — были 
включены знакомые с походной 
жизнью в снегах спортсмены-туристы 
В. Шапиро, А. Красиков, Е. Прочко и 
О. Ильин, а также журналист В. Ива- 
нов и автор этих строк. 

Уже с первого дня экспедиция 
столкнулась с трудностями из-за слиш- 
ком раннего наступления весны. Под- 
таявший, мокрый снег создавал боль- 
шое сопротивление движению машин и 
саней, и мощным, 35-сильным моторам 
приходилось работать с большой на- 
грузкой, чтобы обеспечивать скорость 
хотя бы 20 — 25 км/час. Идти быстрее 
было нельзя, так как двигатели пере- 
гревались (температура головки под 
свечой, где стоял термодатчик, подни- 
малась выше 180 градусов) и это гро- 
зило заклиниванием поршней, тем бо- 
лее вероятным, что на спидометре ма- 
шин, не прошедших обкатку, при выез- 
де было всего 50 — 70 километров. 

Теплая погода преследовала нас поч- 
ти две трети всего пути, несмотря на 
отчаянные попытки оторваться от 
обычно желанной, а тогда ставшей 
почти ненавистной красавицы весны. 
Мы шли практически все светлое вре- 
мя суток, а 100 километров удалось 
преодолеть лишь на седьмой день. 

Но больше неприятностей, чем рых- 
лый снег, доставляло его отсутствие на 
дорогах. Мы вынуждены были выез- 
жать на них, когда не могли двигаться 
полем из-за лежавших на пути овра- 
гов, леса или кустарника. Уйти же по- 
дальше от дорог было Нельзя, так как 
по ним шли машины, снабжавшие нас 
топливом. А расходовали его снегоходы 
изрядно — в среднем 30 литров на 100 
километров. 

Понятно, что гусеница не колесо, ко- 
торое катится по дороге, но все-таки, нам 
кажется, здесь есть и плата за несовер- 
шенство двигателя, в частности его вы- 
пускной системы. Для топливной смеси 
не всегда удавалось употреблять реко- 
мендованный ранее в качестве основно- 
го бензин АИ-93. который не пришел 
еще в малые города и поселки Севера. 
В основном приходилось пользоваться 
бензином А-76. Надо сказать, что практи- 
чески разница была почти незаметна, 
как и при использовании авиационных 
бензинов Б-91 и Б-95, которыми нас иног- 
да снабжали летчики. 

Больно было слышать, как скрипят 
лыжи и полозья саней и ревет, надры- 
ваясь, двигатель, чтобы не дать маши- 
не остановиться. Сколько раз казалось, 
что уж сегодня-то «бураны» не вы- 
держат и наше путешествие закончит- 
ся. Но наступал вечер, и мы, устраи- 
ваясь на ночлег, констатировали, что 
все обошлось благополучно, если не 
считать замены ремня вариатора на 
каком-нибудь из снегоходов. 


«Буран» — первая отечественная се- 
рийная машина, на которой вместо ко- 
робки передач применен клиноременный 
вариатор. Он бесступенчато и автома- 
тически меняет передаточное отношение 
трансмиссии в зависимости от оборотов 
двигателя и сопротивления движению 
снегохода. Благодаря этому управление 
снегоходом сводится к манипуляциям ры- 
чагом «газа»: здесь нет обычных педалей 
или рычагов для переключения передач 
и выключения сцепления. 

Наиболее уязвимым местом вариатора 
является клиновой резинокордный ре- 
мень. Ему приходится выдерживать боль- 
шую нагрузку и огромную скорость. 
Многие владельцы «буранов» жалуются 
на то, что ремень служит очень недолго. 
Наш пробег помог выявить причины. 
Главная из них — буксование ремня из- 
за чрезмерного сопротивления движению 
снегохода. Обычно это случается, когда 
машина застревает в глубоком вязком 
снегу. Водитель, пытаясь выбраться, 
жмет на рычаг акселератора, двигатель 
ревет, а ремень не в силах сдвинуть гу- 
сеницы, скользит по шкивам и обгорает 
После этого уже надо готовить новый 
ремень. 

И нам, конечно, было нелегко. Если 
с управлением снегоходом на ровном и 
более или менее плотном снегу все ос- 
воились буквально в первый день, то 
на дорогах, покрытых льдом, с круты- 
ми поворотами и глубокой колеей, на 
крутых подъемах и спусках не всегда 
удавалось обойтись без остановок. То 
один, то другой, в основном молодые 
водители, съезжали в сторону, «зары- 
вая» машину в глубокий снег, или ос- 
танавливались,* буксуя на скользком 
подъеме. Вызволяя неудачника из 
снежного плена, шутили, что на сле- 
дующий день привернем на снегоход 
несколько дверных ручек — будет за 
что браться. 

У «Бурана», как и у всех снегоходов, 
выполненных по схеме «две гусени- 
цы -Н одна лыжа», сравнительно мала ма- 
невренность. Этот недостаток усугублял- 
ся санями, которые в мягком снегу пре- 
пятствуют повороту, а на льду, наоборот, 
стремятся развернуть машину. Вождение 
ее в этом случае напоминает вождение 
автомобиля с прицепом без тормозов. 
Стоит только убрать газ. как снегоход 
почти тут же останавливается (гусени- 
ца — не Колесо!), а сани, скользя на сво- 
их металлических полозьях, толкают его 
и могут перевернуть, если вовремя не 
увеличить скорость. 

Ухудшается маневренность, и когда с 
вами пассажир. Центр тяжести при этом 
смещается назад, лыжа разгружается и 
хуже выполняет свои обязанности как 
орган управления. Здесь можно пользо- 
ваться таким приемом. Перед поворотом 
на снегу резко убрать газ и тут же по- 
вернуть лыжу, затем снова увеличить 
скорость и опять резко затормозить. Во 
время замедления лыжа больше нагру- 
жается. сильнее врезается в снег и по- 
тому лучше поворачивает снегоход. 

Постепенно почти все участники на- 
учились хорошо ездить в сложных ус- 
ловиях. «Экзаменом на зрелость» стала 
тайга, по которой нам пришлось идти 
почти 300 километров — от Койнаса 
до Трусова. В давние времена там 
пролегал почтовый тракт, соединявший 
Печору с Архангельском, но с появле- 
нием авиапочты он был заброшен. Мно- 
гочисленные ручейки и реки хранят 
память о нем в виде остатков деревян- 
ных мостов. К сожалению, нам они по- 
мочь уже не могли, поэтому переправ- 

Оиончание — ■ на стр. 20 
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Ежегодно новая модель или модерни- 
зация — такой курс взят Волжским ав- 
томобильным заводом. Пятый год с на- 
чала производства — и вот уже ВАЗ-2101, 
ВАЗ-2102, ВАЗ-2103. Эти три машины хо- 
рошо известны и в нашей стране и за 
рубежом. 

Сегодня мы знакомим вас с моделью 
1974 года, производство ее начнется в 
ближайшее время. О ВАЗ-21011 расска- 
зывает главный конструктор Волжского 
автозавода Владимир Сергеевич СО- 
ЛОВЬЕВ. 


Это серьезная модернизация первой 
ѵ\дшины Волжского автозавода, хорошо 
известных «Жигулей» ВАЗ-2101. Все луч- 
шие качества — комфортабельность, ди- 
намичность, легкость и удобство управ- 
ления, надежность, экономичность, — ко- 
торые прославили ВАЗы, получили свое 
естественное развитие в ВАЗ-21011. При- 
чем объем и важность изменений, сде- 
ланных в «Жигулях», достаточно сущест- 
венны, чтобы определить ВАЗ-21011 как 
новую модель. 3 чем же они? 

Сначала о внешнем виде. На первый 
взгляд отличия от ВАЗ-2101 как будто 
невелики, но посмотрим внимательнее. 

На обоих бамперах исчезли «клыки». 
Их заменили сплошные резиновые встав- 
ки по всей длине. Декоративная решетка 
облицовки радиатора имеет другой ри- 
сунок. Ее крупные прямоугольники хоро- 
шо сочетаются с также почти прямо- 
угольной эмблемой ВАЗа. Фары внеш- 
не те же, но конструктивно иные — лам- 
пы габаритного света на новой машине 
размещены в самих фарах, а подфарни- 
ки с одноцветными оранжевыми рассеи- 
вателями служат только как указатели 
поворота. ^ 

Теперь взглянем на машину сзади. На 
панели «задка» появился фонарь задне- 
го хода, изменились задние фонари. В 
них установлены новые, более совершен- 
ные рассеиватели света, и катафоты рас- 
положены непосредственно в фонарях, а 
не на кузове, как на модели «2101». Таб- 
личка с надписью «Жигули-1300» пере- 
местилась в левый нижний угол панели. 
На задних стойках расположено устрой- 
ство принудительной вытяжной венти- 
ляции, закрытое снаружи декоративны- 
ми решетками. 

Изменились и оба зеркала заднего ви- 
да. Наружное — оно на ВАЗ-21011 кре- 
пится на левой передней двери на шаро- 
вом шарнире — по размерам и виду по- 
хоже на зеркало ВАЗ-21 03, но более 
плоское. Внутреннее укреплено таким 
образом, что, если удариться о него, оно 
вместе с кронштейном отделяется от 
кузова, не нанося травм. 

В салоне прежде всего обращают на 
себя внимание все-таки новые сиденья. 
По форме спинок и подушек они близки 
к отличным сиденьям модели ВАЗ-21 03. 
Материал обивки — искусственная кожа 
с оригинальным крупным тиснением. Та- 
кой же рисунок имеет и тисненая обивка 
дверей. Изменились подлокотники, ручки 
стеклоподъемников. Пепельницы из зад- 
них подлокотников переместились на па- 
нели обивки дверей. В самих дверях ус- 
тановлены новые, усиленные замки и 
фиксаторы. 

Переработана панель приборов. Она 
облицована «под дерево», что, несом- 
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Резиновая вставка по всей длине бампера, иная облицовка, прямоугольный щи- 
ток с эмблемой, одноцветные подфарники — все эти детали несколько меняют внеш- 
ность машины. 

На этом снимке видны новые задние фонари с катафотами, фонарь заднего 
света, табличка <Жигули-1300>, решетка вентиляции салона. 
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Интерьер салона, передняя часть. Новые руль, комбинация приборов, щиток, си- 
денья, обивка, ручки стеклоподъемников. 

Интерьер салона, задняя часть. Обратите внимание на педаль омывателя лобового 
стекла, травмобезопасное зеркало, измененные подлокотники, пепельницу в панели 
двери. 


ненно, украсило интерьер; снят хром с 
комбинации приборов, она строже, функ- 
циональней. 

Клавиши включения фар, освещения 
приборов и стеклоочистителя разнесены 
и можно «не глядя» нажимать именно т» 
из них, которая нужна. Удобнее стало 
включать механизм обмыва лобового 
стекла — достаточно нажать ногой на 
специальную педаль, и при этом начина- 
ют одновременно работать «дворники» 

Очень важное изменение внесено в 
конструкцию привода руля: рулевой ваг. 
имеет кольцевую проточку, значительно 
повышающую безопасность при авариях. 
По-новому оформлено рулевое колесо. 
С него исчез металлический ободок зву- 
кового сигнала. На ВАЗ-21011 он вклю- 
чается так же, как на ВАЗ-21 03, — кла- 
вишей на самой спице. 

Остается заглянуть под капот. Сразу 
обращает на себя внимание новый, сдво- 
енный бачок главного тормозного ци- 
линдра. В крышке горловины бачка уста- 
новлен датчик, который зажжет тревож- 
ный красный сигнал на панели прибо- 
ров, если уровень тормозной жидкости 
снизится до опасного предела. 

Мы начали, как принято для легковых 
автомобилей, с кузова. А главное — на 
автомобиле ВАЗ-21011 новый двигатель 
модели «1300». Рабочий объем его око- 
ло 1300 см^ мощность не менее 69 л. с. 
при 5600 оборотах в минуту, крутящий 
момент 9,6 кгм при 3400 оборотах в ми- 
нуту. Такой прирост мощности сущест- 
венно улучшает динамику автомобиля. 

До скорости 100 км/час ВАЗ-21011 с 
полной нагрузкой разгоняется с места 
за 20 секунд (для ВАЗ-2101, как вы 
помните, на это нужно 22 секунды). Мак- 
симальная скорость также несколько вы- 
росла и составляет 143 км/час. 

Расход топлива увеличился примерно 
на 0,2— 0,3 л/100 км, что, конечно, нель- 
зя считать дорогой ценой за те преиму- 
щества, которые дает более мощный 
двигатель. 

В. СОЛОВЬЕВ, 
главный конструктор ВАЗа 

г. Тольятти 


Сдвоенный бачок главного тормозного 
цилиндра с датчиком прибора, сигнали- 
зирующего о падении уровня жидко- 
сти. 






павтолюбитель 



Владельцам всех моделей 

под БРЕЗЕНТОВОЙ 

КРЫШЕЙ 


Гараж в багажнике, да иногда он же 
еще н летний дом, да такой, чтобы 
«построить» его за несколько минут... 
Бывает ли? 

«Бывает», — говорят автолюбители 
Л. Иванов, Б. Яцкевич и Ю. Порой* 
ков, — и создать такой «гараж» во- 
круг автомобиля можно буквально на 
любом месте. 

А как все>такн это делается? Какие 
материалы потребуются, как их обпа- 


ботать и соединить? Всякому ли по 
плечу такое «строительство»? 

Материалы простейшие : брезент 

Или другая, желательно водоотталки- 
вающая, ткань, некоторое количество 
металлических трубок или деревянных 
брусков, шпагат или шнур... Ё[айти их 
несложно, обойдется недорого. Мы счи- 
таем, что это доступно любому. А как 
«строить», нам сейчас расскажут наши 
товариши-автомобнлисты. 


Первое слово Борису Семеновичу 
ЯЦКЕВИЧУ. 

Для ДОЛГОЙ 
зимней стоянки 

Все ли вы эксплуатируете свой авто- 
мобиль круглый год? Нет? Я так и ду- 
мал. Многие ли имеют гаражи? А где 
вы держите машину зимой, когда она 
несколько месяцев вам не нужна? На- 
верное, там же, где и я, — на открытой 
стоянке. 



ІГ 







р 

1 






1 











— 7 

Н: 





5 




Вариант Б. Яцкевича 

Рис. 1. Принципи- 
альное устройство 
съемного каркаса для 
чехла; 1 — багажник 
на крыше; 2 — шнур; 
3 — наконечник: 4 — 
опоры: 5 — пример- 
ное крепление опор к 
кронштейнам бампе- 
ров. 


Вариант Ю. Поройиова 


Рис. 2. Фиксация чехла; 1 — багажник: 
2 — брезент: 3 — бельевые прищепки. 

Рис. 3. Так правильно фиксируется 
брезент: 1 — ткань чехла: 2 — крыло 
или бампер: 3 — прищепка. 

Рис. 4. Устройство тента-навеса: а — 
места фиксации брезента прищепками: 
б — каркас из шпагата: в — верхний ко- 
нец стойки: г — костыль; д — нижний 
конец стойки. 

Рис. 5. Сочленение разборных стоек; 
а — из дюралюминиевых трубок; б — 
из деревянного бруска 40X40. 
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На ЭТОТ случай советую закрыть ку- 
зов чехлом, предохранить его от солнеч- 
ной радиации, городской копоти, дей- 
ствия влаги, снега и ветра. Защита от 
этих 4 агрессоров >, активно разрушаю- 
щих поверхность краски, просто необ- 
ходима. Но брезент или какой-либо 
другой материал, если его набросить и 
закрепить непосредственно на кузове, 
может вызвать нежелательные 4 про- 
лежни*, повредить краску в местах 
прилегания к крыше автомобиля, ка- 
поту, багажнику. Особенно в период от- 
таивания и замерзания снега, скапли- 
вающегося на плоских поверхностях. 
Ветер, шевеля жесткую, обмерзшую 
ткань, делает царапины на поверхност- 
ном слое краски, она теряет блеск. 

Значит, нужно добиться, чтобы чехол 
не касался кузова, чтобы между бре- 
зентом и машиной была воздушная 
прослойка. Задавшись этой целью, я 
разработал, осуществил на практике и 
проверил в течение нескольких зим 


несложную конструкцию, которая по- 
зволяет быстро создать вокруг автомо- 
биля тканевый 4гараж*, не касающий- 
ся кузова. При этом установка и сня- 
тие конструкции с машины занимает 
всего несколько минут. 

Расскажу лишь о принципе — каж- 
дый из вас легко создаст свой вариант 
конструкции в соответствии с маркой 
и моделью автомобиля и наличием ма- 
териалов. Вы убедитесь в этом, рас- 
смотрев рис. 1. Обязательное условие — 
багажник на крыше. Это важный эле- 
мент конструкции. 

К кронштейнам переднего и заднего 
бамперов на болтах прикрепляем изог- 
нутые опоры-крестовины с горизонталь- 
ными трубками-гнездами. Опоры долж- 
ны быть несколько выше капота и 
крышки багажника автомобиля. В их 
гнезда вставляем также изогнутые бо- 
ковые наконечники и прямые централь- 
ные соединительные трубки. 

На наконечниках есть проушины для 
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Рис. 7. Конструкция соединительных 
узлов: а — Т-образный трубчатый нако- 
нечник; б — прямой наконечник; 1 — 
стальные трубы; 2 — дюралюминиевые 
трубы. 


Вариант Л. Иванова 


Рис. 6. Элементы каркаса: 
1 — вертикальные упоры (2 
штуки); 2 — горизонтальные 
упоры (4); 3 — поперечины 

(2); 4 и б — продольные труб- 
ки (6 и 3); 6 — верхняя часть 
стойки (2); 7 — нижняя часть 
стойки (2); 8 — нижняя часть 
резервных стоек (2); 9 — сое- 
динительное звено (2); 10 — 

стяжная веревка (2). 


90-50 


Сборка 




веревки, которой связываем багажник 
и кронштейны, как показано на рисун- 
ке (лучше взять капроновый шнур). 
Каркас готов. Остается набросить на 
него сверху брезент или другую подхо- 
дящую ткань и стянуть этот чехол сни- 
зу в зоне колес. 

Теперь кузов надежно защищен от 
внешних воздействий и в то же время 
окружен воздушной прослойкой. 


А вот что предлагает Юрий Влади- 
мирович ПОРОЙКОВ. 

И ЗИМОЙ И летом 

Вариант, предложенный Б. Яцкеви- 
чем, безусловно, интересен. Но, на мой 
взгляд, при установке на зимнюю от- 
крытую стоянку можно вполне обой- 
тись и более простыми средствами. Со- 
гласен, что багажник на крыше необ- 
ходим: без него возможны поврежде- 
ния краски. 

Уже несколько лет мой 4Москвич- 
407* зимует под брезентом. Все что 
требуется для такого 4гаража* — это, 
как говорилось, верхний багажник, по- 
лотнище брезента такой величины, что- 
бы закрывало всю машину, свешиваясь 
на 5 — 10 см ниже порогов и бамперов 
и... два десятка бельевых прищепок. 
Полотнище закрывает автомобиль, как 
показано на рис. 2, и фиксируется на 
кузове прищепками (рис. 3). Чтобы 
полностью гарантировать надежность 
такого крепления чехла, поставьте по 
две прищепки в обозначенных точках 
и еще по одной на ручки дверей. 

А на лето, на время отпуска и даль- 
ней поездки, предлагаю вашему внима- 
нию навес-тент из того же полотнища 
на каркасе из разъемных металличе- 
ских трубок (или деревянных брусков) 
и шпагата (рис. 4). Две средние стойки 
на 250 — 300 мм длиннее крайних — 
крыша станет как бы двухскатной. В 
пазах, прорезанных на верхних торцах 
стоек, размещаются узлы шпагатной 
4решетки*. Концы шпагата как рас- 
тяжки привязываются к костылям, за- 
битым в грунт. 

К нижним торцам стоек (они у меня 
деревянные) обычными шурупами при- 
креплены опорные площадки из фане- 
ры, а сами стойки разъемные из двух 
частей (рис. 5). 

На веревочный каркас набрасываем 
брезент и закрепляем его прищепками. 
Получается просторный навес, защи- 
щающий и автомобиль и вас от солнца 
и дождя. К нему может примыкать па- 
латка, и тогда тент служит своеобраз- 
ным тамбуром между ней и машиной. 

О своем варианте рассказывает Лев 
Николаевич ИВАНОВ. 

Универсальная 

палатка 

Этот вариант проверен годами авто- 
туристской практики. Несложная кон- 
струкция позволяет буквально за не- 
сколько минут развернуть тент над ма- 
шиной и небольшой площадью возле 
нее или, используя автомобиль как ос- 
нову, построить вокруг шатер и даже 
приделать к нему туристскую палатку. 
А можно так расположить конструк- 
цию, чтобы удобно было выезжать и 
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ВНОВЬ ставить под такую крышу свой 
автомобиль. 

Что для этого нужно? Двадцать пять 
тонкостенных дюралюминиевых или 
стальных трубок наружным диаметром 
16 — 18 мм и две стяжные веревки с 
петдями понадобятся для каркаса 
(рис. 6 и 7). К стандартному багажни- 
ку на крыше машины привариваем еще 
шесть отрезков трубок внутренним диа- 
метром 16 — -18 мм — это для соедине- 
ния каркаса тента с автомобилем. 

Сам тент — тонкий брезент размером 
4 на 2,8 м со вшитыми тесемками и 
шестью «карманами» 30x30 мм 
(рис. 8). «К торцам полотнища приши- 
ваем косынки в виде равнобедренных 
треугольников с основанием 2270 мм и 
высотой 350 мм. Два куска брезента 
или другой плотной ткани размерами 
6,2 на 1,4 м — стенки палатки. В 
верхней части и по коротким сторонам 
этих полотнищ пришивают тесемки. 


которыми «стенки» прикрепляют к 
стяжным веревкам и продольным труб- 
кам каркаса. Внизу — петли для ко- 
лышков. 

И наконец, стандартная туристиче- 
ская двухместная палатка, у которой 
для удобства устроен второй . ход и 
отстегивающийся пол. 

Что же можно сделать из этого на- 
бора? 

1. Укрытие от солнца и дождя на 
коротком привале. В приваренные к 
багажнику трубки вставляем упоры 1 
и 2 <рис. 9). В них, в свою очередь, ус- 
танавливаем трубки 4 и 5. 

Каркас готов (см. рис. 9). Набрасы- 
ваем на него н закрепляем тесемками 
брезент. 

2. Если нужен большой тент на более 
долгом привале, удлиняем продольные 
опоры тента за счет оставшихся трубок 
4, собираем из трубок 6 и 7 опоры, 
надвигаем их обоймы на продольные 


трубки (рис. 10) и втыкаем опоры в зем- 
лю. Концы продольных трубок стяги- 
ваем веревками 10. Затем натягиваем 
тент и закрепляем «кармашками» на 
концах трубок. Тент можно дополни- 
тельно укрепить при помощи оттяжек. 
Если теперь прикрепить к стойкам и 
трубкам боковые полотнища, получит- 
ся уютная закрытая палатка. 

При ночевке в прохладную и сырую 
погоду внутри можно установить еще и 
туристическую палатку, привязав ее 
оттяжки к элементам каркаса изнутри 
(рис. 11). 

3. Конструкция не исключает сборку 
каркаса без автомобиля (рис. 12). В 
этом случае из снятых с багажника 
упоров 1 и 2 и соединительных звеньев 
9 собираем скаты каркаса, надеваем их 
на концы продольных трубок, стягива- 
ем второй стяжкой 10 и. накрыв тен- 
том, закрепляем растяжками. 



Рис. 8. Брезентовый тент: 1 — карма- 
ны: 2 — вшитые тесемки: 3 — оттяжки. 
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Рис. 10. Сборка каркаса.- 



Рис. 11. Тент с палаткой без боковых 
полотнищ. Сзади стоит «Запорожец». 


Рис. 12. Каркас, собранный без авто- 
мобиля. Обозначения те же. что на рис. 6. 
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о прес)пр6да:>^н02І подготовка автомобилей 


НЕ ПРИКЛАДАЯ РУК 


Известно, что, пока автомобиль с за- 
водского конвейера доберется до поку- 
пателя. водным ли путем, по стальным 
магистралям или на собственных коле- 
сах, выглядит он уже не столь красиво, 
как на рекламных плакатах «Автоэкс- 
порта». А именно таким он должен 
предстать перед своим будущим вла- 
дельцем, покоряя его элегантностью 
форм, блеском полировки и безупреч- 
но отлаженными механизмами. 

Чтобы вернуть машине первозданное 
очарование, к ней нужно приложить 
руки. Так делается во всем автомо- 
бильном мире, и именуется это прило- 
жение рук предпродажной подготовкой. 
С машины снимают консервационную 
смазку и восковое покрытие, тщатель- 
но моют снаружи и пылесосят изнут- 
ри, ставят на место декоративные де- 
тали, стеклоочистители, зеркала, про- 
веряют работу всех приборов и даже 
испытывают на ходу, чтобы убедиться, 
не нарушилось ли в ней что-нибудь по- 
сле дальней дороги. Естественно, что 
необходимую эту работу поручают са- 
мим торгующим организациям. А что- 
бы компенсировать хлопоты, заводы 
предоставляют им торговую скидку с 
продажной цены автомобиля. Целых 
полтора процента. 

Иными словами, от каждой продан- 
ной «Волги» магазину остается свыше 
136 рублей, а от «Жигулей» — около 
83 рублей. Эти деньги идут на зарпла- 
ту продавцам, арендные и прочие рас- 
ходы торговли и, естественно, на пред- 
продажную подготовку. Правда, о пос- 
ледней правильнее было бы сказать 
должны идти. Однако само понятие 
«предпродажная подготовка» долгое 
время оставалось чисто символиче- 
ским, не претворявшимся в жизнь. В 
оправдание ссылались на отсутствие 
норм и точное указание сумм, которые 
можно на это дело расходовать. Но, по 
правде говоря, просто огромный спрос 
на автомобили делал покупателя пок- 
ладистым и невзыскательным, и он го- 
тов был на все от радости, что кончи- 
лось многолетнее ожидание очереди. 
Ошалевший от счастья, он проходил на 
товарный двор к замызганной машине, 
наскоро протирал закопченное ветро- 
вое стекло и уезжал, уповая на собст- 
венные руки и заводскую гарантию. 

Возмутителем спокойствия стал 
Волжский автомобильный завод. Его 
специалисты не оставили без внимания 
то обстоятельство, что покупатели в 
большинстве случаев обращаются в га- 
рантийные мастерские не с серьезными 
претензиями к качеству заводской про- 
дукции, а по пустякам, которые проще 
простого было обнаружить и устранить 
перед продажей машины. Поэтому, пре- 
зрев традиции, завод потребовал дей- 
ствительного проведения предпродаж- 
ной подготовки своих «ясигулей». И 
ультимативно объявил, что в случае 
несоблюдения этого условия он снима- 
ет с себя всякую ответственность за 
поведение машины в гарантийный пе- 
риод ее эксплуатации. По-деловому за- 
вод определил и предоставил заинтере- 


сованным организациям перечень опе- 
раций, которые, по его твердому убеж- 
дению, должны составлять предпро- 
дажную подготовку, а в сервисной 
книжке ввел нулевой талон, на кото- 
ром магазин должен засвидетельство- 
вать, что все эти работы выполнены в 
лучшем виде. Такую непримиримость 
можно было бы только приветствовать, 
если бы она базировалась на трезвой 
оценке технических возможностей для 
достижения намеченной цели и не вы- 
шла боком для покупателей «жигу- 
лей». Однако заводской ультиматум 
послужил лишь поводом для великого 
спора с торговлей, в пылу которого обе 
высокие сторюны как-то забыли об ин- 
тересах покупателей. 

— Вы что же, всерьез полагаете, что 
мы вашим машинам должны гайки 
подтягивать? — удивились ответствен- 
ные работники торговли. — Так у нас 
ни слесарей, ни мастерских при мага- 
зинах нет. 

— Договаривайтесь со станциями 
технического обслуживания, для них 
это пара пустяков, — советовали ответ- 
ственные работники завода. 

— Так ведь нужно деньги платить? 

— Само собой. 

— Из каких же это фондов? 

— За счет торговой скидки. 

Тут переговоры заходят в тупик. Тор- 
говой стороне и слышать неприятно о 
посягательствах на скидку. Из нее 
складывается выполнение плана, она 
обеспечивает положенные при хозрас- 
чете премиальные. И вот, пожалуйста, 
отдавай часть этой премиальной осно- 
вы чужому дяде. У кого же рука под- 
нимется на такое! И потом, кто дока- 
жет, где кончается «предпродажная 
подготовка» и начинается «гарантий- 
ный ремонт»? 

В такой позиции и находятся сейчас 
высокие договаривающиеся стороны. 
Торговые деятели возмущаются, с ка- 
кой это стати завод им навязывает, на- 
пример, регулировку дверных замков 
или проверку крепления колес, разве 
на заводском конвейере до них руки не 
доходят? Работники завода не менее 
горячо интересуются, а согласна ли 
торговля хоть часть забот взять на 
себя и каких -именно. В кабинетах Ми- 
нистерства автомобильной промышлен- 
ности собираются совещания полно- 
мочных представителей заинтересован- 
ных сторон, чтобы выработать согласо- 
ванную. приемлемую для всех про- 
грамму предпродажной подготовки. 
Представители Министерства торговли 
терпеливо присутствуют на этих сове- 
щаниях, но согласованных решений не 
подписывают. И конца этому противо- 
стоянию не видно. 

Последствия заводского ультиматума 
сказались прежде всего на сельских 
автолюбителях, покупающих «Жигули» 
в потребкооперации. Перспектива ли- 
шиться заводской гарантии оказалась 
для них вполне реальной. Б. Шевцов, 
например, пишет в редакцию, что у его 
машины, приобретенной в Косогорском 


рабкоогіе Тульской области, обнаружи- 
лись неполадки в системе указателей 
поворота. Покупатель подался на Го- 
релкинскую станцию гарантийного об- 
служивания, но там от него отреклись, 
поскольку машина не прошла предпро- 
дажной подготовки. Он кинулся в мага- 
зин, а затем в облпотребсоюз, но ра- 
ботники прилавка заявили, что они в 
принципе не согласны с требованиями 
завода и ни копейки тратить на пред- 
продажную подготовку не станут. По- 
купатель пометался в этом лабиринте 
и... решил оплатить предпродажную 
подготовку сам. На станции деньги 
благосклонно приняли, выписали кви- 
танцию на 21, рубль 61 копейку и «бес- 
платно» починили указатели поворота, 
ни к чему больше так и не приложив 
руки. В таком же пиковом положении 
оказался нынешней весной Н. Романов, 
покупавший «Жигули» в Ленинском 
райпотребсоюзе. Обнаружив подтекание 
смазки из шаровых опор, он обратился 
на ту же Горелкинскую станцию. На 
сей раз здесь тратить времени не стали 
и сразу же посоветовали внести день- 
ги за предпродажную подготовку, без 
чего, мол, никаких разговоров быть не 
может. Потребкооперация, как нетрудно 
догадаться, участвовать в этой игре 
снова отказалась. Покупатель до сих 
пор колеблется: раскошеливаться ли 
ему за торговых деятелей или воздер- 
жаться. По-видимому, заплатит, куда 
денешься. Вот какой нонсенс получился 
из полезного вроде бы начинашія за- 
вода. 

Это на селе. А что в городе? Редак- 
ция поинтересовалась положением дел 
с предпродажной подготовкой в респуб- 
ликанском (РСФСР) и союзном мини- 
стерствах торговли. В ответ торговые 
руководители высказали немало обид- 
ных слов о непомерных требованиях 
Волжского автозавода, но в заключе- 
ние заверили, что в городах такая под- 
готовка делается: покупатель ведь не 
должен страдать. 

Значит, наладить эту работу не так 
уж трудно. Оказалось, совсем не труд- 
но. Мы побывали на одной московской 
железнодорожной станции, с товарного 
двора которой столичный -магазин «Ав- 
томобили» выдает машины покупате- 
лям. На наших глазах «Жигули» со- 
гнали с железнодорожной платформы, 
продавец раскрыл сервисную книжку, 
проставил в нулевом талоне дату, не- 
разборчивую подпись-закорючку, и... 
этой нехитрой операцией был исчерпан 
весь предпродажны^ сервис. И здесь по- 
купатель наспех оттер ветошью маши- 
ну, скорбно вздыхая, сосчитал царапи- 
ны на ее полировке, приладил на ме- 
сто зеркала и прочую оснастку и в за- 
ключение получил бодрое напутствие: 
«Не волнуйтесь! В случае чего — ведь 
у вас гарантия!» 

Итак, все вернулось на круги своя. 
Тогда мы наведались к директору сто- 
личного магазина «Автомобили» 
М. Сеняковичу, так гениально просто 
решившему проблему предпродажной 
подготовки. Мы хотели узнать, как он 
расценивает в этическом плане фиктив- 
ные визы в нулевом талоне, тогда как 
в городе есть десяток станций техниче- 
ского обслуживания автомобилей. 
Уяснив, о чем идет речь, директор 
страшно оскорбился и перестал с нами 
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разговаривать, пригрозив пожаловаться 
кому следует. 

Покончим на этом с частностями и 
поговорим о проблеме в целом. И не 
только о «жигулях». Почему один 
Волжский автозавод пытается абст- 
рактное понятие «предпродажная подго- 
товка» наполнить конкретным содер- 
жанием, внедрить в практику? Пред- 
продажный сервис необходим всем ав- 
томобилям. Нужен он после транспорт- 
ных перипетий и «волгам», и «москви- 
чам», и «запорожцам», особенно пос- 
ледним. Больше трети всех выпускае- 
мых «запорожцев» передается органам 
социального обеспечения для инвалидов 
труда и войны. Их автомобиль должен 
быть безотказным средством передви- 
жения в самом буквальном смысле. У 
них просто нет физических возможно- 
стей возиться со всем тем, что для 
другого не больше чем . мелочи, уж к 
ним автомобили должны поступать в 
безупречном состоянии. 

Вправе рассчитывать на элементарное 
внимание со стороны магазина и все 
остальные покупатели — сталевары и 
ученые, колхозники и работники ис- 
кусств, — приобретающие дорогую ма- 
шину вовсе не для подтверждения жи- 
вучести древней пословицы «Не было 
у бабы хлопот — купила порося». Но- 
вая пятилетка наметила решительные 
меры к наилучшему обеспечению быто- 
вьіх нужд населения. Это целиком от- 
носится и к предмету нашего разгово- 
ра. Автомобиль все шире входит в быт. 
И в такой ситуации просто нельзя не 
узаконить и не организовать предпро- 
дажную подготовку легковых автомо- 
билей. Разработка отраслевого стандар- 
та на предпродажный сервис «жигу- 
лей» уже завершается. Труднее добить- 
ся практического выполнения решений. 
На этом пути стоит серьезное препятст- 
вие: автомобилями сейчас торгуют око- 
ло 35 различных ведомств и организа- 
ций, зачастую никак не связанных 
между собой. Продают автомобили и в 
селах, и на глубокой периферии, где 
нет поблизости станций обслуживания 
и специалистов. Может быть, поэтому 
есть смысл сосредоточить пока прода- 
жу автомобилей для жителей всех ме- 
стностей в городах, где есть предприя^ 
тия автосервиса, или вообще передать 
торговлю такой сложной продукцией 
самим автомобилестроителям, они-то 
уж смогут наладить хороший предпро- 
дажный сервис. 

Справедливости ради укажем, что в 
15 областях Российской Федерации, не 
дожидаясь окончания споров «в вер- 
хах», торгующие организации подписа- 
ли соответствующие договоры со стан- 
циями технического обслуживания, пе- 
речисляют им деньги и обеспечивают 
действительную, а не фиктивную пред- 
продажную подготовку «жигулей». Но 
опять-таки только «жигулей», и дале- 
ко не везде. Однако прецедент нали- 
цо, опыт имеется, и, опираясь на него, 
есть все основания без волокиты ре- 
шить проблему в общесоюзном мас- 
штабе, повсеместно в отношении всех 
легковых автомобилей. Право, не стоит 
дожидаться времени, когда очереди 
иссякнут и взыскательный покупатель 
сам разрубит этот узел: просто пере- 
станет брать машину как кота в мешке. 

В. ИНДИИ 


«БУРАН» В ДЕЛЕ 


Окончание. Начало — на стр. 12 


ляться приходилось, преодолевая кру- 
тые береговые спуски и подъемы, а 
иногда еще и талую воду, выступив- 
шую на льду. В этих случаях мы на- 
стилали гати, используя мелкие дерев- 
ца и кусты, которые благодаря боль- 
шой опорной площади машин и саней 
позволяли безопасно добираться до бе- 
рега. А вот взобраться на него по рых- 
лому мокрому снегу (температура 
тогда стояла выше нуля) иногда мож- 
но было только с помощью другого сне- 
гохода. Делалось это так. Первая ма- 
шина, оставив сани внизу, поднималась 
наверх, а затем на длинной веревке 
вытаскивала их на ровное место. Оста- 
ваясь там, она брала на буксир сле- 
дующий снегоход, и вдвоем они уверен- 
но преодолевали подъем. Кстати, «Бу- 
ран» без саней въезжал на любую го- 
ру, встречавшуюся нам, не прибегая к 
посторонней помощи. Позже, в тундре, 
где снег был плотным, мы поражались 
уже тому, как легко он втаскивал на- 
ши тяжелые сани на холмы, крутизна 
которых еще недавно казалась непрео- 
долимой. 

Проверить скоростные качества «бу- 
ранов» нам удалось на реках. Ровная 
гладкая поверхность Ваги и Северной 
Двины, Мезени и Печоры позволяла 
мчаться со скоростью 40, а иногда и 
50 км/час. В таких условиях мы прохо- 
дили за день около 200 километров, 
причем уставали меньше, чем в тайге, 
когда покрывали всего 50 — 70. Здесь в 
полной мере проявилось сходство сне- 
гохода с мотоциклом, летящим по шос- 
се. Ровный гул двигателя, плавный 
ход и ветер в лицо. Но если на мото- 
цикле этот ветер обычно теплый — 
зимой ездят редко, то на снегоходе от 
него мерзнет лицо. 

Ветровой щиток, установленный на 
< Буране», к сожалению, направляет весь 
поток встречного воздуха на голову, тог- 
да как назначение его прямо обратное. 
Щиток расположен далеко от водителя, и 
поэтому высоты его явно недостаточно. 
Приблизить щиток не позволяет руль, а 
вот увеличить его высоту ничто не ме- 
шает. В тундре, где скорость была ве- 
лика, да еще свирепствовал мороз, мы 
надставили стекла на 120 — 140 мм и спо- 
койно ехали сидя, не ложась на руль 
как раньше. 

Тундра же явилась отличным местом 
испытания ходовой части снегохода и 
системы пуска двигателя. Здесь царст- 
вовал мороз, опускавший ночью стол- 
бик термометра почти до 40 градусов. 
Помнится, в первый морозный вечер 
кое-кто из нас беспокоился: как удаст- 
ся завтра утром пустить двигатели, хо- 
тя заводчане и уверяли, что это не 
представит больших трудностей. Един- 
ственное что по их совету все тут же 
сделали — освободили бензопроводы и 
отстойник карбюратора от топлива, 
чтобы находящаяся в нем вода (к со- 
жалению, присутствовавшая в топливе, 
которым нам приходилось заправлять- 
ся) не образовала ледяных пробок. За- 
водчане оказались правы. При тридца- 
тнпятиградусном морозе двигатели не- 
которых машин удалось пустить элек- 
тростартером уже со второй или треть- 
ей попытки. На других снегоходах, где 
батареи оказались сильно разряженны- 


ми (мы использовали их на стоянках 
для розжига отопителей «Запорожца», 
обогревавших палатки), пришлось сна- 
чала несколько раз провернуть колен- 
чатый вал ручным стартером, снабжен- 
ным шнуром, как на подвесных лодоч- 
ных моторах. 

Думается, что электростартер и бата- 
рея, заимствованные у автомобиля «За- 
порожец». очень тяжелы для такой ма- 
шины, как «Буран». Вероятно, не менее 
эффективный пуск двухцилиндрового 
двигателя без коробки передач могут 
обеспечить и не такие мощные агрега- 
ты. 

Снег в тундре оказался плотным, но 
с такими обледеневшими застругами, 
что мы ехали словно на легковом авто- 
мобиле по булыжной мостовой. Пружи- 
ны катков и руля, рессора лыжи рабо- 
тали хорошо до скорости 30 км/час, но 
срабатывали до упора при ее увеличе- 
нии. Начиная с двадцать пятого дня 
пути, когда машины прошли более 
2600 километров, стали ломаться ко- 
ренные листы рессор на .пыже у боль- 
шей части снегоходов, устав от тряски 
на этой «стиральной доске». Конечно, 
можно было сбавить скорость, чтобы 
сохранить рессоры, но надо было со- 
блюдать график движения, а замена 
рессоры занимает всего десяток минут. 

На неровной поверхности в тундре (мы 
и раньше сталкивались с этим) лыжа 
рыскает в стороны, и поэто.му приходит- 
ся крепко держать руль. Кисти рук уста- 
вали за день так, что утром пальцы с 
трудом разгибались. 

Для уменьшения поперечных колеба- 
ний руля снегоход желательно снабдить 
гидравлическим демпфером. Его эффек- 
тивность на мотоциклах весьма высока: 
можно с уверенностью предположить, 
что и на снегоходе он значительно облег- 
чит управление. 

Мы не ставили себе целью полностью 
проанализировать сильные и слабые 
стороны «Бурана», а обратили внима- 
ние в этих заметках прежде всего на 
те детали, которые, на наш взгляд, тре- 
буют доработки в первую очередь. Об- 
щее же впечатление, которое произвел 
снегоход, преодолевший 3000 километ- 
ров, эквивалентных примерно 25 — 30 
тысячам для мотоциклов, совершенно 
отчетливо: «Буран» — замечательная 
машина! Это единое мнение участни- 
ков пробега (не только заводских ра- 
ботников). Она может работать и как 
трактор, буксируя сани с солидным 
грузом по снежному бездорожью, и как 
транспортное средство для охотников и 
рыболовов в поездках к дальнему озе- 
ру или лесу, и как машина для спор- 
та и развлечений. Правда, для спортив- 
ных целей «Буран» слишком тяжел — 
поставить на гусеницы упавший на бок 
снегоход, а это нередко случается на 
уклонах, одному человеку очень 
трудно. 

Что касается туристских путеше- 
ствий на «Буране», то их можно совер- 
шать только группой, способной в слу- 
чае необходимости переночевать на 
снегу, и по маршрутам, где заправить- 
ся бензином можно через каждые 70 — 
80 километров — бака хватает в сред- 
нем на 100 километров. 

Жители Севера, как мы убедились 
воочию, с нетерпением ждут снегохо- 
дов. 

Б. СИНЕЛЬНИКОВ, 
спецкор «За рулем» 
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совпы 

бы валых 


ТРОС НЕ ЗАЕДАЕТ 


Бывают случаи, когда на «Запорож- 
це;^ ЗАЗ-965 А начинает плохо работать 
ручной тормоз. В оболочку его троса по- 
падают вода, пыль и грязь, трос начина- 
ет заедать. Чтобы этого не произошло на 
вашем автомобиле, советую хорошенько 
смазать трос густой графитовой смазкой, 
а затем надеть на него резиновый гоф- 
рированный чехол. Один конец чехла за- 
крепите хомутиком или проволочным 
бандажом на оболочке, другой — на са- 
мом тросе вблизи его соединения с раз- 
жимным рычагом привода ручного тор- 
моза. 

После такой доработки, сделанной еще 
в 1970 году, тросы на моем «Запорожце» 
ни разу не подводили. 

А. БОБРОВ 


Московская область, 
пос. Быково, 
Полевая, 5, кв. 59 



Герметизация троса привода тормоза: 
1 — оболочка: 2 — хомутик; 3 — гофри- 
рованная трубка: 4 — трос; 5 — раз- 
жимный рычаг. 


ГЕНЕРАТОР СНОВА РАБОТАЕТ 


Произошло <ЧП» — вышел из строя ге- 
нератор моего ВАЗ-2101. Ревизия пока- 
зала, что неисправность в роторе: обрыв 
цепи между его обмоткой и коллектор- 
ным кольцом. Казалось, не обойтись без 
замены агрегата или хотя бы неисправ- 
ной детали. Но выход нашелся. 

Я отпаял поврежденный провод и за- 
чистил торцевую сторону обмотки запод- 
лицо. Сверлом сделал углубление в тор- 
це коллекторного кольца и изолятора, 
так чтобы «захватить» примерно полови- 
ну толщины кольца и не повредить его 
рабочую поверхность. Облудил подготов- 
ленное место. Затем просверлил в изоля- 
ционном материале коллектора парал- 
лельно оси ротора отверстие диаметром 
2.5 мм и продел через него изолирован- 
ный провод соответствующей толщины. 
Один из концов его надежно припаял к 
выводу обмотки ротора (см. рисунок), а 
другой уложил д подготовленное углуб- 
ление на торце коллекторного кольца и 
так же припаял. Для лучшего уплотне- 
ния залил отверстие в изоляторе клеем 
БФ и высушил его. 

Вот уже более 10 тысяч километров 
восстановленный таким образом генера- 
тор безотказно работает. 

В. ЕСЮТЕНКО 

242170, 

Брянская область, 

Суземский район, 
ст. Холмечи 



Так восстанавливают цепь между кол- 
лекторным кольцом и обмоткой: 1 — от- 
верстие в изоляторе; 2 — пайка; 3 — 
провод. 


РАЗЖИМНАЯ ВЫКОЛОТКА 


Для удаления подшипников. Запрессо- 
ванных в ступицу колеса мотоцикла, ин- 
струкция рекомендует применять воро- 
ток и одновременно предупреждает о 
возможности перекоса подшипника, а 
следовательно, и повреждения его поса- 
дочного гнезда. К сожалению, у неопыт- 
ных мотоциклистов это случается. 

Вероятность перекоса практически уст- 
раняется, если для этой операции при- 
менить разжимную выколотку, показан- 
ную на рисунке. Ее пропускают через 
один из подшипников и распорную втул- 
ку. через другой подшипник забивают 
клин и. постукивая молотком по концу 
выколотки, выпрессовывают этот, вто- 
рой подшипник. Удалив распорную втул- 
ку, той же выколоткой со вставленным 
клином выпрессовывают первый подшип- 
ник. 

Б. ТИХИЙ 

332800, 

Запорожская область, 
г.* Пологи, ул. Зеленая, 8 
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Разжимная выколотка и клин: 

•= О — 0,1 мм; Ог = В — 4 мм (В — вну- 
тренний диаметр подшипника); 1 — ши- 
рина ступицы -1“ 50 мм; Ь = В — 2 мм. 
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У «Москвича-407» в приводе ручного 
тормоза концы переднего троса запрес- 
сованы с одной стороны в вилке, а с 
другой — в регулировочном наконечни- 
ке. Поэтому, когда трос изношен, при- 
ходится заменять его целиком, хотя вил- 
ка и наконечник могли бы еще служить. 

Предлагаю проверенный на практике 
метод восстановления работоспособности 
узла с использованием старых деталей. 
В регулировочном наконечнике нужно 
просверлить одно наклонное отверстие 
для выхода нового троса и второе — с 
резьбой, для зажимного винта (рис. 1). 

Трос пропускаем в отверстие, обводим 
вокруг корпуса наконечника, как пока- 
зано на рис. 2, и протягиваем обратно. 
Затем зажимаем винтом. 

В вилке нужно «досверлить» отверстие 
(рис. 3) насквозь, продеть в него трос и 
закрепить втулкой-хомутиком с зажим- 
ным винтом (рис. 4). Отверстие во втул- 
ке я сделал диаметром 10 мм и. слегка 
сплющив втулку молотком, придал от- 
верстию овальную форму. 

В. ОРЛОВСКИЙ 

600000, г. Владимир, 

ГСП, Комсомольская, 1 


Рис. 1. Доработка нако- 
нечника: 1 — сверление для 
выхода троса; 2 — наконеч- 
ник; 3 — сверление с резь- 
бой для зажимного винта. 

Рис. 2. Так крепится трос 
к наконечнику: 1 — трос; 
2 — наконечник; 3 — за- 
жи.мный винт. 

Рис. 3. Доработка вилки. 

Рис. 4. Так крепится трос 
к вилке: 1 — вилка; 2 — за- 
жимный винт; 3 — трос; 4 — 
втулка-хомутик. 
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Кому из водителей не знакомы МАЗы. 
Какой мальчишка с восхищением не сле- 
дил за могучим грузовиком, который, 
взревев дизелем, исчезал за пово- 
ротом. Кто из руководителей крупных 
строек не старался получить побольше 
машин с эмблемой в виде зубра на пе- 
редке. Эти машины, прекрасно знакомые 
везде и всем в СССР и в трех десятках 
зарубежных стран, машины, пять моде- 
лей которых отмечены государственным 
Знаком качества, машины, создатели ко- 
торых удостоены Государственной пре- 
мии СССР в области науки и техники, 
выпускает Минский ордена Ленина и ор- 
дена Октябрьской Революции автомо- 
бильный завод. 

Свою биографию МАЗ отсчитывает с 9 
августа 1944 года. В тот памятный для 
тысяч автозаводцев день было принято 
решение об организации на окраине 
Минска, в Красном Урочище авто- 
сборочного завода. Начинали с малого — 
ремонта автомобилей. Потом с помощью 
специалистов ГАЗа принялись за сборку 
грузовиков. Позже освоили производст- 
во прицепов. А в 1947 году развернули 
самостоятельный выпуск автомобилей — 
самосвалов МАЗ-205. 

Если пройти по заводу — просторной 
территории, населенной современными 
цехами, — то за их светлыми громадами 
можно не заметить полутораэтажных 
строений из красного кирпича. Это остат- 
ки прежних ремонтных мастерских, с ко- 


МАЗ-514 


В самый канун девятой пятилет- 
ки коллектив дважды ордено- 
носного минского автозавода 
приступил к созданию целого 
семейства скоростных магист- 
ральных автопоездов боль- 
шой грузоподъемности, предназначен- 
ных для междугородных и международ- 
ных перевозок грузов. В самые сжатые 
сроки были проведены конструкторско- 
экспериментальные работы, лаборатор- 
но-дорожные испытания, в том нисле 
эксплуатационные на международных 
перевозках в системе «Совтрансавто». 

Итогом этой работы явилось то, что 
за минувшие три года завод освоил вы- 
пуск новых автопоездов: сначала МАЗ- 
504-5205 грузоподъемностью 20 тонн, 
потом — МАЗ-51 6Б-886Б. В прошлом го- 
ду мы изготовили промышленную пар- 
тию 25-ТОННЫХ автопоездов МАЗ-51 5Б-941 


грузоподъемностью 25 тонн («За ру- 
лем>», 1973, N9 11). Последняя модель 
(четвертая по счету) из семейства 
большегрузных поездов — это МАЗ-514, 
рассчитанный на буксировку прицепа 
полным весом 14 тонн. Первые машины 
сойдут с конвейера в нынешнем, юби- 
лейном для завода, году. 

Что представляет собой МАЗ-514? Это 
трехосный бортовой автомобиль с дву- 
мя ведущими мостами, с платформой, 
которая приспособлена как для между- 
городных перевозок, так и для между- 
народных. 

Работая над этой моделью, так же как 
и над автомобилями всего семейства, мы 
не только стремились усовершенство- 
вать узлы, заимствованные от уже выпус- 
каемых серийно грузовиков, но и ста- 
вили перед собой задачу сделать авто- 
мобиль более универсальным. Удовлет- 
ворительные тягово-динамические ка- 
чества его обусловлены мощным ди- 
зелем и восьмиступенчатой коробкой 
передач. Машина располагает высокоэф- 
фективной и надежной системой тормо- 
зов с раздельным приводом, максиму- 
мом комфорта для водителя. 

Учитывая длительность пребывания 


экипажа грузовика в рейсе, нам при- 
шлось осуществить некоторую модерни- 
зацию кабины по сравнению с прежни- 
ми моделями, в частности: предусмот- 
реть обивку из высококачественных ма- 
териалов, сделать новую панель прибо- 
ров — с клавишными переключателя- 
ми, двухспицевое рулевое колесо с 
«утопленной» ступицей, шторы и пла- 
фоны освещения на спальном месте, 
столик, карман для сопроводительной 
документации, подрессоренные сиденья. 
Изменен «передок* * кабины, введен 
сквозной тоннель, усиливающий обдув 
радиатора двигателя, улучшена обзор- 
ность (увеличена площадь зеркал). До- 
ливать воду, масло, контролировать их 
уровень можно, не поднимая кабины, 
что облегчает обслуживание двигателя в 
пути. Автомобиль оборудован светотех- 
нической аппаратурой, удовлетворяю- 
щей европейским требованиям безопас- 

* ности движения. 

Для повышения плавности хода при- 
менены удлиненные передние рессоры, 
а подвеска задней тележки выполнена с 
«качающейся* рессорой. Конструкция 
рамы, суженной сзади, обеспечивает со- 
блюдение требований Государственного 
стандарта по габаритной ширине даже 
с применением обычных шин размером 
320 — 508 (12,00 — 20). 

Трансмиссия (как на модели 
МАЗ-51 5Б) выполнена по схеме с «про- 
ходным* средним мостом, что позволи- 
ло обойтись без дорогостоящей в произ- 
водстве и эксплуатации раздаточной ко- 
робки, а также улучшить надежность 
работы межосевого карданного вала (ве- 
дущие мосты унифицированы между со- 
бой). 

Наличие буксирного прибора с без- 
зазорной сцепкой (отечественной конст- 
рукции) обеспечивает устойчивое дви- 
жение в составе автопоезда, то есть при 
работе с прицепом. 

Платформа может быть оборудована 
дугами и тентом;, она сконструирована 
таким образом, что дает возможность 
загружать и разгружать автомобиль с 
трех сторон — каждая секция бортов 
раскрывается самостоятельно. 

Для уменьшения шума и лучшего на- 
полнения цилиндров двигателя воздуш- 
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торых тридцать лет назад начинался 
МАЗ. 

А сегодня) С главного конвейера его 
сходят бортовые грузовики МАЗ-500 и 
МАЗ-516Б, самосвалы МАЗ-50ЭА, се- 
дельные тягачи МАЗ-504А и МАЗ-504В, 
лесовозы МАЗ-509, прицепы и полупри- 
цепы. В своем юбилейном году автоза- 
водцы освоили еще одну модель — 
трехосный грузовик МАЗ-514, который 
мы представляем на этих страницах. 

Неустанно наращивая выпуск всех этих 
моделей и их модификаций, работая над 
созданием новых, еще более совершен- 
ных тяжелых грузовиков, коллектив 
МАЗа заботливо относится к прошлому. 
И сегодгія, как память о первых шагах, 
как символ роста предприятия, непода- 
леку от длинного корпуса одного из це- 
хов высуітся на постаменте самосвал 
МАЗ-205. Один из тех первых. Он дорог 
людям завода как первенец, как старший 
сын в семье. 9 августа, идя на работу, 
каждый автозавадец окинет взором уг- 
ловатые линии ветерана, вспомнит пер- 
вые трудности и радости, чтобы по-но- 
вому взглянуть на день сегодняшний, на 
решение важных задач, стоящих перед 
ним в определяющем году девятой пя- 
тилетки. 

В день тридцатилетия мы горячо 
поздравляем коллектив минского авто- 
завода, желаем ему новых трудовых ус- 
пехов и счастливых дорог МАЗам, полу- 
чающим здесь путевку в жизнь. 


ный фильтр (сухого типа) вынесен из 
зоны подкапотного пространства и рас- 
положен за кабиной с правой стороны. 
С левой стороны автомобиля находится 
вместительный топливный бак улучшен- 
ной формы, обеспечивающий большой 
запас хода. 

Таков МАЗ-514 — новый автомобиль, 
осваиваемый в производстве, с которым 
вы в юбилейном для нашего завода го- 
ду встретитесь на дорогах. 

М. ВЫСОЦКИЙ, 
главный конструктсш завода, 
лауреат Государственной премии 

СССР 

г. Минск 


ТЕХНИЧЕСКАЯ 

ХАРАКТЕРИСТИКА 


Двигатель: Ѵ-образный восьмицилинд- 
ровый дизель ЯМЗ-238Е: рабочий объем — 
14 860 см^: мощность — 270 л. с. при 
2100 об/мин. 

Трансмиссия: двухдисковое сухое сцеп- 
ление: восьмиступенчатая коробка пере- 
дач: ведущие мосты — средний и зад- 
ний*. средний ведущий мост является 
проходным: главная передача — цент- 
ральные конические редукторы и плане- 
тарные колесные: колеса — бездисковые, 
шины размером 12,00—20. 

Рулевое управление — с гидравличе- 
ским усилителем. 

Тормоза: колодочные с пневматиче- 
ским приводом: независимые системы 
трубопроводов для переднего и среднего 
с задним мостов. 

Подвеска: зависимая: рессорная с те- 
лескопическими амортизаторами для пе- 
реднего моста и рессорная балансирная 
для среднего и заднего мостов. 

Габариты и основные размеры: дли- 
на — 8,53 м: ширина — 2,5 м: высота — 
2,7 м: база — 3,85 м между осями пе- 
реднего и среднего мостов и 1,4 м между 
осями среднего и заднего ведущих мос- 
тов: колея 1,97 м спереди и 1,86 м сза- 
ди: дорожный просвет — 0,27 м: габарит- 
ный радиус поворота — 12,0 м. 

Весовые данные: собственный вес — 
9,55 т: грузоподъемность — 14,0 т: вес 
буксируемого прицепа — 14,0 т. 

Скорость — 85 км/час. 


КІ*АТКАЯ БИОГРАФИЯ АВТОЗАВОДОВ 

годы и факты 



1944 год. 3 июля — Советская Ар- 
мия освободила Минск от немецко-фа- 
шистских захватчиков. А 9 августа — 
30 лет тому назад было принято ре- 
шение о строительстве автомобильного 
завода в Минске. 7 ноября отправле- 
ны на фронт первые автомобили, соб- 
ранные в ремонтных мастерских Крас- 
ного Урочища, где началось строи- 
тельство автозавода. 

1945 год. Пущен экспериментальный 
цех. Коллектив автозавода участвует в 
восстановлении Минска. 

1946 год. Введены в эксплуатацию 
цехи : ремонтно-литейный, монтажный, 
шасси и термический. 

1947 год. Завод начал изготовлять 
узлы автомобиля МАЗ — переднюю 
ось и карданный вал. Первые пять са- 

. мосвалов МАЗ-205, выпущенные заво- 
дом, прошли в колонне демонстрантов 
7 ноября. 

1949 год. Группа ведущих работни- 
ков завода удостоена Государственной 
премии за создание большегрузного 
автомобиля. 

1950 год. 17 сентября начато произ- 
водство самосвалов МАЗ-525 грузо- 
подъемностью 25 тонн. Вступили в 
строй цехи ковкого чугуна и кузнеч- 
ный. 

1951 год. Начат серийный выпуск 
7-тонных автомобилей МАЗ-200. Соз- 
даны рамный цех и цех большегрузных 
автомобилей. 

1952 год. Вступили в строй цех за- 
пасных частей и второй механосбороч- 
ный. 

1953 год. Главный конвейер достиг 
проектной мощности. При заводе соз- 
дан филиал Белорусского политехниче- 
ского института. 

1954 — 1955 годы. Созданы прицепы 
МАЗ-2227Б для сельскохозяйственных 
работ, МАЗ-5212, 5223 и 5236. Сошел с 
конвейера первый серийный лесовоз 
МАЗ-501. 

1956 год. Разработан новый одноос- 
ный тягач — МАЗ-529. 

1957 год. Вышел в пробный пробег 
образец 40-тонного самосвала МАЗ-530. 

1958 год. На Всемирной промышлен- 
ной выставке в Брюсселе самосвал 
МАЗ-530 получил высшую награду 
«Гран при». Собраны опытные образцы 
автомобилей МА3^500 и МАЗ-503 (са- 
мосвал). 

1959 год. Производство большегруз- 
ных самосвалов передано Белорусско- 
му автомобильному заводу в г. Жоди- 
но Минской области. 

19 мая с главного конвейера сошел 
100-тысячный минский автомобиль. 

1962 год. Начата реконструкция за- 
вода для выпуска автомобилей нового 
семейства МАЗ-500. 

1963 год. В городе Осиповичи открыт 
цех технического оборудования. 


1964 год. Сошел с конвейера 200-ты- 
сячный МАЗ. Сдан в эксплуатацию но- 
вый главный конвейер. 

1965 год. Сошел с конвейера первый 

серийный автомобиль нового семейства 
МАЗ-500. 31 декабря закончил свой 

путь на конвейере последний МАЗ ста- 
рой конструкции. 

1966 год. За успешное выполнение 
планов, создание новых конструкций 
автомобилей и освоение их производст- 
ва завод награжден орденом Ленина. 

1968 год. Автомобиль МДЗ-516 с 
поддерживающей осью прошел межве- 
домственные испытания. 

1969 год. В канун 50-летия Белорус- 
ской ССР и КПБ закончены приемоч- 
ные испытания автомобилей МАЗ-514 
и МАЗ-516. 

С главного конвейера сошли первые 
промышленные партии трехосных ав- 
томобилей МАЗ-516 и лесовозов 
МАЗ-509. Закончились испытания ав- 
топоезда грузоподъемностью 16 тонн — 
МАЗ-504А с полуприцепом МАЗ-5210. 

Создан новый автопоезд грузоподъ- 
емностью 20 тонн, состоящий из тягача 
МАЗ-504В с полуприцепом МАЗ-5205, 

1970 год. Начались испытания авто- 
поездов повышенной грузоподъемности 
МАЗ-504В, МАЗ-5 14-886Б и автомоби- 
ля МАЗ-515. Собрана промышленная 
партия новых полуприцепов МАЗ-5205, 
предназначенных для междугородных 
и международных перевозок. 

Большой группе работников завода 
присуждена Государственная премия 
СССР за создание семейства высокопро- 
изводительных большегрузных транс- 
портных автомобилей, автопоездов и 
автосамосвалов МАЗ-500 и организа- 
цию их производства. 

1971 год. Завод награжден орденом 
Октябрьской Революции. Автомобилю 
МАЗ-500А — основной продукции за- 
вода — присвоен государственный 
Знак качества. Завершены испытания 
новых автопоездов МАЗ-504В-5206, 
МАЗ-514Б-886Б и МАЗ-5 16Б-886Б. Гру- 
зоподъемность их колеблется от 20 до 
25 т, а полный вес — от -32,5 до 40,7 т. 

Изготовлен опытный образец автомо- 
биля-самосвала КамАЗ-5510. 

1972 год. Подписан договор о науч- 
но-техническом содружестве с ярослав- 
ским объединением «Автодизель», мос- 
ковским автокомбинатом № 1, НАМИ 
и московским авторемонтным заво- 
дом № 1. 

1973 год. Изготовлена первая партия 
автопоездов МАЗ-516Б-941 грузоподъ- 
емностью 25 тонн. 

Лесовозу МАЗ-509 присвоен государ- 
ственный Знак качества. 

За успехи в выполнении и перевы- 
полнении планов 1973 года и социали- 
стических обязательств награждены 
орденами и медалями СССР 186 рабо- 
чих, инженерно-технических работни- 
ков и служащих завода. 

1974 год. Минский автозавод постав- 
ляет продукцию в 50 стран мира. Кол- 
лективу вручено Красное знамя ЦК 
КПСС, Совета Министров СССР, 
ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ за победу во 
Всесоюзном социалистическом соревно- 
вании по итогам 1973 года. 
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Зеленая 

волна 



Дороге, казалось, не будет конца. Уж 
солнце скрылось за стеной темневшего 
вдалеке леса. Дневная жара сменилась 
вечерней прохладой, вести автомобиль 
стало полегче. Однако продолжительная 
езда утомила водителя. Периодически 
его охватывала дремота, но он пытался 
прогнать ее. Вдруг автомобиль, резко 
свернув вправо, устремился через кювет 
в поле. К счастью, перепуганные пасса- 
жиры и водитель отделались легкими 
ушибами. А могло быть много хуже. 

Прибывшие на место происшествия со- 
трудники ГАИ установили, что авария 
случилась на одиннадцатом часу непре- 
рывной езды по причине резкого спада 
работоспособности водителя. Попросту 
говоря, он уснул за рулем, что, в свою 
очередь, было результатом предельного 
утомления. Нарушил ли он закон? Без- 
условно. 

Правила дорожного движения гласят: 
«Водителю запрещается... управлять 
транспортным средством в болезненном 
или утомленном состоянии, если это мо- 
жет поставить под угрозу безопасность 
движения...» С любой точки зрения винов- 
ность водителя неоспорима, хотя он, по- 
нятно, не считал, что рискует, пренебре- 
гает Правилами. Что же привело его к 
нарушению Правил? Вот об этом нам и 
хочется поговорить. 

Коллега-водитель скажет, наверное. 


Надет^ностъ водителя 

Рассчитывай 

силы 


так: «Не рассчитал сильи>. Специалист от- 
ветит: «Переоценил свои пределы на- 
дежности». Разные формулировки не ме- 
няют сути дела. В чем же она? 

Заниматься надежностью стали сравни- 
тельно недавно, каких-нибудь два-три де- 
сятилетия назад. Сказалось повышение 
роли человека во всех отраслях произ- 
водства в условиях бурного техническо- 
го прогресса. Многие аварии происходи- 
ли уже не по причине выхода из строя 
машин и механизмов (они становились 
все совершеннее), а по вине человека, 
управляющего ими. По аналогии с оцен- 
кой работы различных технических си- 
стем о деятельности человека также на- 
чали судить и по его надежности. 

Высокие темпы производства автомо- 
билей и возрастающая интенсивность 
движения являются наиболее характер- 
ными качественными показателями авто- 
мобилизации в нашей стране. Ныне со- 
ветская промышленность выпускает авто- 
мобили, обладающие весьма высокими 
эксплуатационными свойствами (скоро- 
стью, маневренностью, динамикой раз- 
гона и торможения и т. п.). Значительно 
лучше стали автомобильные дороги. И 
только водитель по своим личностным 
качествам, психофизиологическим осо- 
бенностям остался прежним, относи- 
тельно мало приспособленным к совре- 


менным условиям движения. Вот это-то 
несоответствие и является наибольшей 
угрозой безопасности дорожного движе- 
ния, что подтверждает статистика дорож- 
ных происшествий: в среднем из каждых 
100 аварий лишь 30 происходит из-за не- 
удовлетворительного технического состо- 
яния подвижного состава и плохих до- 
рожных условий, остальные — следствие 
ошибочных действий участников движе- 
ния. 

Не будем закрывать глаза на тот 
факт, что значительная часть этих «оши- 
бок» носит преднамеренный характер. 
Но немало и таких, что сродни описан- 
ной нами ситуации. И не удиви- 
тельно. Это только кажется, что в 
современных, более комфортабель- 
ных машинах труд водителя стал 
много легче. Исследованиями уста- 
новлено, что за один час вождения авто- 
мобиля в условиях интенсивного город- 
ского движения водитель затрачивает 
такое количество энергии, которое экви- 
валентно тяжелой физической работе в 
течение шести часов. Почти каждую се- 
кунду (заметьте, каждую секундуі) он 
выполняет до десяти различных действий 
по управлению автомобилем на фоне ог- 
ромного потока информации. Каждую 
секунду он, анализируя наблюдения, при- 
нимает и реализует от одного до трех 
решений. Вдумайтесь в эти цифры, и вы 
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ГДР. В Гере создан центр по управлению 
движением. Он контролирует самые важ- 
ные транспортные магистрали и регули- 
рует их пропускную способность. На- 
блюдение ведется при помощи телевизи- 
онных камер. 


ПОЛЬША. В Краковской медицинской 
академии разработан препарат, который 
помогает водителю бороться с апатией, 
возникающей от перемены атмосферных 
условий. Он обеспечивает хорошее само- 
чувствие и препятствует замедлению ре- 
акции и. как здесь считают^ уменьшит 
число автомобильных аварий. 


ЮГОСЛАВИЯ. Завершается строительство 
самого длинного в стране автодорожно- 
го тоннеля. Его протяженность 5070 мет- 
ров. а проходит он в горном массиве в 
Опатии. 


НИГЕРИЯ. Строительные организации 
приступили к сооружению 833-километ- 
рового участка трансафриканской авто- 
мобильной дороги, проходящего по тер- 


ритории Нигерии. Общая протяженность 
магистрали, которая свяжет Нигерию. 
Камерун. ЦАР. Заир. Уганду и Кению, со- 
ставит 6535 километров. 


ПАРАГВАЙ. На улицах столицы стра- 
ны — Асунсьона — до сих пор не было 
светофоров. В нынешнем году городские 
власти решили установить их на 60 пе- 
рекрестках. Оборудование закупается в 
Аргентине. 


США. В штате Орегон на 1000 автомоби- 
лях, находящихся в государственном 
пользовании, установлены трехцветные 
задние огни. При наборе скорости они 
зажигаются зеленым светом, при сбрасы- 
вании «газа» — желтым и красным 
при торможении. Специалисты полагают, 
что введение трехцветных огней помо- 
жет сократить наполовину число аварий, 
вызванных резким торможением иду- 
щего впереди автомобиля. 


США. Обычные защитные шлемы, ис- 
пользуемые мотоциклистами. хорошо 


предохраняют голову от травм. Однако 
они не спасают от повреждения шейные 
позвонки при резком перемещении те- 
ла водителя или пассажира вперед, что 
происходит при наезде другого транс- 
портного средства сзади. Специалистами 
предложена новая модель защитного 
шлема, названная «Саф-тек». Такой 
шлем снабжен дополнительной пружиня- 
щей частью, которая ослабляет резкое 
откидывание головы назад и предохра- 
няет верхнюю часть позвоночника от по- 
вреждения. 

ФРАНЦИЯ. Исследования показывают, 
что житель Парижа в среднем тратит на 
одну поездку 45 минут, когда передвига- 
ется общественным транспортом, и 30 ми- 
нут, если едет на собственном автомоби- 
ле. Средняя скорость индивидуального 
транспорта в часы «пик> составляет при- 
мерно всего 12 км/час, а общественного 
еще меньше. Делая прогнозы на 2000-й 
год, градостроители считают, что транс- 
портная проблема может быть успешно 
решена, если 70 процентов передвижений 
в городе будет совершаться на общест- 
венном транспорте. Однако экономисты 
не разделяют оптимизма архитекторов, 
так как потребуются огромные капитало- 
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поймете, насколько сложны и ответствен- 
ны обязанности водителя. 

Под надежностью понимают вероят- 
ность его безотказной работы при усло- 
вии сохранения в определенных преде- 
лах таких психофизиологических показа- 
телей, как время реакции, частота пуль- 
са, давление крови. 

Познакомьтесь теперь с некоторыми 
результатами исследования надежности 
водителя, проведенного Московским ав- 
томобильно-дорожным институтом. 

Разрабатывая методику, мы исходили 
из того, что эксперимент надо проводить 
непосредственно в процессе управления 
автомобилем, чтобы определить и зави- 
симость надежности от продолжитель- 
ности работы. Для исследования были 
выбраны следующие параметры психо- 
физиологического состояния: частота 

пульса, биоэлектрическая активность 
мышц руки, усилие сжатия водителем 
обода рулевого колеса, а также способ- 
ность его выдерживать заданную ско- 
рость. Последнее вообще характеризует 
профессиональную пригодность водите- 
ля. Скорость автомобиля предопределя- 
ет безопасность движения. Выбор без- 
опасных скоростей — одно из самых 
важных профессиональных качеств води- 
теля. Наиболее безопасным является 
движение с определенной постоянной 
скоростью: установлено, что резкое сни- 
жение ее более чем в два раза приводит 
к возникновению аварийной ситуации. 

Сконструированная и изготовленная 
нами автономная бортовая аппаратура 
позволяла с достаточной степенью точ- 
ности регистрировать состояние исследу- 
емых параметров непосредственно в 
процессе движения автомобиля. 

Испытания проводились летом, в свет- 
лое время суток на ЗИЛ-1 30 и «Москви- 
че-412». Участвовало в них 15 высококва- 
лифицированных водителей, а продолжи- 
тельность смены составляла 9 часов с 
часовым перерывом на обед. 

Все результаты испытаний интересны 
лишь специалистам. Но вот то, что, на 
наш взгляд, надо знать всем водителям. 



В массе своей они до сих пор считают, 
что самое трудное время — последние 
часы рабочей смены, последние кило- 
метры дальнего пути. Исследования по- 
казали трехпериодную зависимость из- 
менения надежности от продолжительно- 
сти работы: постепенное повышение на- 
дежности (врабатывание), устойчивое со- 
стояние и снижение надежности. Каза- 
лось бы, со свежими силами, только вы- 
ехав, водитель не должен вызывать ни- 
каких опасений. Но это не так. В перио- 
де врабатывания, если брать абсолютную 
надежность за единицу, коэффициент на- 
дежности составляет через час после на- 
чала движения 0,4 — 0,6, через два часа — 
0,6 — 0,8. Это, понятно, средние цифры. 
Перк^д врабатывания у части водителей 
составлял немногим более 1,5 часа, у 
других — около 3 часов, а одному пот- 
ребовалось около 4 часов для достиже- 
ния уровня надежности, равного лишь 
0,85. Заметим, что в среднем макси- 
мальная надежность всех испытуемых со- 
ставила 0,97. 

Вывод: в течение первых двух часов 
работы надо избегать езды в режимах, 
требующих максимального напряжения 
сил и предельной собранности. 

Спад надежности у водителей, кото- 
рые врабатывались медленно, также по- 
степенен и характеризуется плавным 
снижением ее от 0,83 — 0,87 в начале пе- 
риода до 0,35 — 0,45 к концу его на срав- 
нительно большом отрезке времени — 3 
часа. Однако у тех, кто быстро достигал 
максимального уровня надежности, отме- 
чалось такое же резкое падение ее, и 
даже ниже исходного уровня, в течение 
последних полутора часов смены. 

Итак, не только заключительный, но и 
начальный период работы водителя мо- 
жно признать наиболее опасным в отно- 
шении надежности и безаварийного дви- 
жения. 

Анализ статистических данных ГАИ 
подтверждает полученные нами резуль- 
таты: в периоды ненадежного состояния 
водителя — повышения и снижения на- 
дежности — происходит наибольшее ко- 


вложення на развитие улично-дорожной 
сети города. 

ФРГ. Жертвами автомобильных катаст- 
роф на дорогах Западной Германии в 
1973 году стали 16 295 человек — на 13 
процентов меньше по сравнению с 1972 
годом. Сокращение числа смертельных 
случаев объясняется, по мнению специ- 
алистов федерального статистического 
бюро, более суровым наказанием водите- 
лей за употребление спиртных напитков 
и введением ограничений скорости дви- 
жения в связи с энергетическим кризи- 
сом. 

ШВЕЦИЯ. Каждого, кто хочет получить 
водительские права, медики будут обсле- 
довать с особой тщательностью, если его 
собственный вес на десять и более про- 
центов превышает норму. Дело в том. что 
шведские ученые нашли у таких людей 
замедленную реакцию по сравнению с 
людьми обычного веса. В будущем ожи- 
дается и принятие закона, запрещающе- 
го курение за рулем. Установлено, что 
курение многократно увеличивает чис- 
ло дорожных происществий. 

ЯПОНИЯ. В полицейском управлении То- 
кио создан новый центр по контролю за 
уличным движением. Каждые пять минут 


личество аварий: за первые два часа ез- 
ды — 46 процентов, после 7 часов рабо- 
ты — около 30 процентов. 

А теперь хотим посоветовать, каким 
образом можно повысить надежность в 
периоды врабатывания и к концу движе- 
ния. 

Полностью ликвидировать период вра- 
батывания, увы, невозможно, однако 
комплексы физических и гигиенических 
мероприятий позволяют значительно со- 
кратить его. Можно прибегать к так назы- 
ваемому пассивному врабатыванию. Ска- 
жем, когда в междугородном рейсе ра- 
ботают два водителя, отдохнувший, пре- 
жде чем сесть за руль, в течение 30 — 40 
минут наблюдает за дорогой. Той же це- 
ли можно достичь несколькими упраж- 
нениями на тренажере, если он имеет- 
ся в автохозяйстве. 

А главное, в начальном и в заключи- 
тельном периодах предпочтительно дви- 
жение на пониженных скоростях с уве- 
личенными интервалами и строгим само- 
контролем. Службы организации перево- 
зок и безопасности движения должны 
учитывать эти обстоятельства при со- 
ставлении графиков. Кстати, именно на 
основе такого строго научного подхо- 
да осуществляется на Волжском автомо- 
бильном заводе работа главного конвей- 
ера — скорость его регулируется: в на- 
чале работы она относительно мала, за- 
тем повышается до максимума, а к кон- 
цу смены понижается. Такая организа- 
ция труда заслужила хорошие отзывы 
как рабочих, так и администрации. 

Конечно, на человека, являющегося, 
говоря языком специалиста, очень слож- 
ной самонастраивающейся системой, не 
могут не влиять такие его внутренние ка- 
чества, как воля, самообладание, целе- 
устремленность и т. п. Но не испытывай- 
те судьбу! Помните, что ваша надеж- 
ность не безгранична. 

с. САТАНОВСКИЙ, 
кандидат технических наук 


световые сигналы показывают на огром- 
ной схеме транспортную обстановку на 
158 главных улицах и 316 перекрестках. 
Электронно-вычислительные машины бы- 
стро обрабатывают всю информацию, ко- 
торая поступает от 2 тысяч датчиков, и 
автоматически меняют режим работы 
1500 уличных светофоров. Сооружение 
нового центра в Токио было вызвано тем. 
что два с половиной миллиона автомоби- 
лей, насчитывающихся в японской сто- 
лице. в часы СПИК» фактически полно- 
стью закупоривают транспортные арте- 
рии города. 

ЯПОНИЯ. В стране растет удельный вес 
автомобильных перевозок. Три года на- 
зад автомобиль занял первое место по 
грузообороту, опередив все другие виды 
транспорта. Сеть распределительных по- 
грузочно-разгрузочных станций, управ- 
ляемых в централизованном порядке, 
обеспечивает эффективность перевозок. 
Ежегодно каждая из таких станций об- 
служивает в среднем свыше 12 тысяч 
машин. Однако увеличение общего ко- 
личества автомобилей в стране снижает 
среднюю скорость движения грузового 
транспорта. За последние пять лет она 
уменьшилась на 6 процентов. 



Об одной причине аварий 
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Это случилось не так давно в Киеве. 
Вниз по улице с уклоном, пугая прохо- 
жих, мчался с нарастающей скоростью 
тяжелый МАЗ. Он чудом проскочил 
один перекресток и приближался к дру- 
гому. За стеклами кабины мелькало пе- 
репуганное, бледное лицо водителя. Су- 
дя по скрежету и вою шестерен, он пы- 
тался переключить передачу, но машина 
вышла из повиновения. Вылетев на вто- 
рой перекресток, грузовик ударил 
встречную «Волгу», ранив ее водителя, 
проскочил через газон на левый тротуар 
и снес справочный киоск, а затем на- 
ехал на пешеходов. 

Расследование, которое возглавлял 
майор милиции П. Ардашев, быстро ус- 
тановило, что причиной катастрофы яви- 
лась техническая неисправность автомо- 
биля. Он оказался без тормозов. При- 
чем, по заключениям автотехнической и 
металловедческой экспертиз, трубопро- 
вод, по которому к тормозам подается 
сжатый воздух, и тяга ручного тормоза 
разрушились не внезапно. 

Возник вопрос: может быть, машину 
никто никогда не осматривал? Нет, по 
документам ремонтной службк»і АТП № 3 
«Киевгорстройтранса», которому принад- 
лежал грузовик, недели за две до про- 
исшествия техническое обслуживание ма- 


шины проводилось в гараже под руко- 
водством механика В. Миколенко. На до- 
просе он уверял, что все было сделано 
так, как требовалось, а тормозную си- 
стему, мол, осматривал лично и повреж- 
дений никаких не обнаружил. Ему вто- 
рил водитель М. Лозовенко, объяснив- 
ший случившееся неожиданной полом- 
кой от больших нагрузок. 

А как же заключение о застарелых не- 
дугах самосвала? Неужели эксперты 
ошиблись? Нет, наука, как всегда, оказа- 
лась на высоте, и эксперты ошибки не 
допустили. Выяснилось другое. Машина, 
которая фигурировала в гаражных доку- 
ментах, действительно исправна. Она до 
сих пор работает без происшествий. Но... 
Но потерпевший аварию МАЗ не имеет 
к ней никакого отношения! Это автомо- 
биль-призрак. Да, оказывается иногда 
бывает и такое. Аварию потерпел само- 
свал, который ГАИ давно уже числила 
«покойником». • 

В ходе дальнейшего расследования ми- 
стическая таинственность этой истории 
рассеялась окончательно. Осталась голая 
проза. Вот что было на самом деле. Ран- 
ней весной Госавтоинспекция сняла го- 
сударственный номерной знак с подле- 
жащего списанию автомобиля (07-60 КИБ). 
Но начальник колонны АТП-3 В. Беспятых 
не стал расставаться с самосвалом-разва- 
люхой. Когда еще получишь новую "ма- 
шину, а план большой. Тогда и родилась 
идея: не сдавать- машину в металлолом, 
а пустить ее на линию под другим номе- 
ром. Ведь каждая ездка юридически не 
существующего самосвала — это чистое 
перевыполнение плана, работа на пре- 


миальные. Начальник колонны обрисо- 
вал эти радужные перспективы водитег 
ЛЮ М. Лозовенко, вдохновил эго над- 
бавкой «за производственный риск», и 
тот согласился шоферить на машине- 
призраке. На нее навесили номерной 
знак 53-04 с исправного автомобиля, и 
инвалид, скрипя изношенным нутром, 
отправился на стройучастки возить грунт. 
Об этом фокусе знали и механик В. Ми- 
коленко и другие работники колонны. 
Они хорошо понимали, что груэо нару- 
шают Правила дорожного движения, но 
и у них почему-то «отказали тоэмоза». 

Как установило следствие, уже в то 
время у автомобиля отсутствовал трос 
привода воздушной заслонки для ава- 
рийной остановки двигателя, в тормоз- 
ной системе не было регулятора давле- 
ния и предохранительного клагана, не 
работали спидометр и ручной тормоз, 
износ шин превышал норму. Поэтому 
следствие, а потом и суд признали дей- 
ствия В. Беспятых преступными. Со- 
участник преступления В. Миколенко 
подписал листки учета о якобы прове- 
денном ремонте и допустил эксплуата- 
цию заведомо неисправного автомобиля. 
А дальше одно нарушение следовало 
за другим. В гараже отсутствовала долж- 
ная проверка технического состояния 
транспорта, и снятая с эксплуатации ма- 
шина продолжала систематически, на 
протяжении трех с лишним месяцев на 
виду у всех использоваться в многолюд- 
ном городе на перевозке грузов, угро- 
жая каждый день, каждый час гварией. 

Техник предприятия В. Рябекков, на 
обязанности которого лежала проверка 


Школа молодого гаофера 



Дистанция 

безо- 

пасности 


Интенсивность движения растет, бы- 
стро увеличивается плотность транс- 
портных потоков. На многих дорогах, 
где еще недавно на километр от силы 
приходился пяток машин, сегодня они 
движутся сплошной вереницей. Теперь 
уже надо всерьез задумываться над 
тем, на каком расстоянии следовать 
друг за другом, чтобы при внезапном 
торможении не грозила опасность наез- 
дов. Рассуждение «чем больше — тем 
лучшее здесь неприемлемо. Излишест- 
ва резко сократили бы пропускную 


способность дороги. Да это и неосуще- 
ствимо практически. Если вы далеко 
отпустили машину, идущую впереди, 
между вами непременно втиснется 
другой автомобиль, а снова отстане- 
те — все повторится сначала. Значит, 
нужно найти наименьшую дистанцию, 
но в то же время обязательно безопас- 
ную. Какой она должна бытъ, от ка- 
ких факторов и условий зависит ее ве- 
личина? 

К сожалению, далеко не все водите- 
ли уверенно разбираются в этом важ- 
ном вопросе. А неосведомленность оп- 
лачивается дорогой ценой, и помятые 
автомобили еще далеко не самый худ- 
ший результат неправильного выбора 
дистанции безопасности. Итоги бывают 
и более плачевными. Пытаясь избе- 
жать наезда на внезапно затормозив- 
ший автомобиль, водитель инстинктив- 
но сворачивает налево, навстречу лобо- 
вому столкновению или направо, к при- 
дорожным столбам и деревьям. В том 
и другом случае это, как правило, ава- 
рия. Допускают такие просчеты не 
только новички, но и водители со ста- 
жем. 

В разговорах с коллегами по профес- 
сии я обратил внимание на дво причи- 
ны этих ошибок. В одном случае води- 
тели весьма неопределенно представля- 
ют себе, из чего складывается дистан- 
ция безопасности, целиком по.^агаются 
на свою интуицию, и она их в конце 
концов подводит. Другие, наоборот, 
уверовали в непогрешимость известной 



путевых листов и состояния уходящих в 
рейс машин, относился к своим обязан- 
ностям халатно, не утруждал себя и не- 
однократно выпускал МАЗ без какой-ли- 
бо проверки.. В такой обстановке безот- 
ветственности шофер М. Лозовенко на- 
чал уклоняться от технического контро- 
ля, подделывая в путевом листе подпись 
механика о разрешении выезда. 

Вот как все и получилось. Один руко- 
водитель принял незаконное решение об 
эксплуатации неисправного автомобиля, 
другой спустя рукава вел надзор за его 
состоянием, а те, на обязанности кого 
было не выпускать из гаража неисправ- 
ную машину, наплевательски отнеслись к 
своему долгу. Может быть, никто из них 
не знал, какую опасность представляет 
на оживленных городских улицах тяже- 
лый грузовик со многими серьезными 
неисправностями? Нет, предполагать та- 
кую наивность нет оснований. Большин- 
ство причастных к случившемуся не один 
год работает на автотранспорте, они в 
своем деле не новички. Но, вот поди ж 
ты, сиюминутные выгоды дня, выгоды 
личные, пренебрежение к закону засло- 
нили от них все остальные соображения. 
И конечно, как ни старались они сгла- 
дить свою вину, свалить ее на другого, 
суд соответственно воздал каждому по 
его «заслугам» — М. Лозовенко приго- 
ворен к 8 годам лишения свободы, 
В. Беспятых — к 5, В. Миколенко — к 1 
году 6 месяцам, В. Рябенков — к одному 
году исправительных работ. 


Л. ЮЖАКОВ, 
старший советник юстиции 
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Над этим снимком, сделанным в Ухте 
(Коми АССР) перед въездом на площадь 
Мира, мы довольно долго размышляли: «А 
подходит ли он вообще под нашу рубрику? 
Может быть, это и не дорожные знаки» а 
какой-то элемент декоративного оформле- 
ния дорог?» Но возражения на это тоже 
были резонны: а зачем тогда эта «елка» 
стоит возле самого въезда на перекресток? 
Видимо, перед нами все-таки дорожные зна- 
ки, Но тогда в чем же их смысл? Мы най- 
ти его не смогли. Больше всего они похожи 
на знаки аварийной остановки. В этой свя- 
зи так и хочется сказать товарищам из гор- 
исполкома и автоинспекции; «Остановите 
свое внимание на том, как устанавливают- 
ся в Ухте дорожные знаки, а то ведь так и 
до аварии недалеко!» 


Школа молодого шофера 


формулы «дистанция в метрах — по- 
ловина величины скорости в километ- 
рах*. Взглянул, мол, на спидометр — 
и все ясно, незачем голову ломать. И 
далеко не все, кто следует такой реко- 
мендации, помнят, что это минималь- 
ная допустимая дистанция лишь для 
однотипных, абсолютно исправных ав- 
томобилей, одинаковых по опытности 
водителей. Скажем, водителям тяжелых 
грузовиков или автобусов от легковых 
автомобилей надо держаться подальше, 
ибо тормоза у них очень разные по эф- 
фективности, особенно против «Жигу- 
лей* с дисковыми тормозами. 

Вспомним, из чего складывается пол- 
ный остановочный путь автомобиля. 
Прежде всего, это метры, которые про- 
ходит машина за время реакции води- 
теля. А время с момента, когда шофер 
заметил, осознал опасность, до момен- 
та, когда он нажал на педаль тормоза, 
может разниться в широких пределах. 
Самым коротким — 0,2 — 0,5 секунды — 
оно бывает тогда, когда водитель на- 
стороже и готов к торможению, ибо 
ожидает опасность. В ситуациях сред- 
ней сложности, в нормальном рабочем 
режиме на городских улицах время ре- 
акции составит 0,7 — 0,8 секунды. Если 
же помеха неожиданна, а обстановка 
чрезвычайно сложная, время реакции 
увеличивается до 1,2 — 1,3 секунды. И 
за это время, даже при скорости 
30 км/час, автомобиль успеет пройти 
больше 10 метров до того, как водитель 
приведет в действие тормоза. 


Тормоза тоже срабатывают не мгно- 
венно и у разных машин по-своему. 
Время срабатывания тормозов с гидро- 
приводом составляет 0,2 — 0,4 секунды, 
а с пневматическим приводом — мо- 
жет достигать 0,7. Стало быть, автомо- 
биль до начала непосредственного тор- 
можения пройдет при той же скорости 
еще около 6 метров. Таким образом, 
уже из сказанного ясно, что порой ре- 
комендованных 15 метров (половина 
величины скорости) для дистанции бе- 
зопасности явно не хватает. 

Кроме этого, для выбора безопасной 
дистанции большое значение имеет эк- 
сплуатационное состояние тормозной 
системы и ходовой части: регулировка 
хода педали, износ тормозных накла- 
док, барабанов, дисков, состояние шин, 
распределение тормозной силы между 
колесами. Все это значительно изменя- 
ет тормозную динамику автомобилей. 

Но и этим не исчерпываются усло- 
вия, влияющие на величину безопас- 
ной дистанции между движущимися 
автомобилями. Сюда следует приплю- 
совать психофизиологическое состоя- 
ние, работоспособность и обученность 
водителей, состояние дорожного покры- 
тия, уклоны дороги и погодные усло- 
вия. 

Какой же все-таки должна быть бе- 
зопасная дистанция, если ее нельзя не- 
померно увеличивать «на всякий слу- 
чай*? Расчеты, принимающие во вни- 
мание все необходимые факторы и ус- 
ловия, дают такой ответ. Если вы дви- 


жетесь за однотипной машиной по су- 
хому твердому покрытию, если тормо- 
за у вас в полном порядке, если вы не 
утомлены и уверены, что не потеряете 
ни одной лишней доли секунды при 
необходимости затормозить, можете 
держать дистанцию по формуле «пол- 
метра на километр скорости движе- 
ния*. Полный остановочный путь иног- 
да несколько превысит ее, но ведь и 
идущий впереди не остановится мгно- 
венно, а пройдет некоторое расстояние. 
Однако, если вы выехали на загород- 
ную магистраль с небольшой интенсив- 
ностью движения и не хотите нахо- 
диться в постоянном напряжении, луч- 
ше увеличить эту дистанцию вдвое. 

Такая же дистанция (то есть метр 
на каждый километр скорости) может 
быть рекомендована для автомобилей 
разнотипных,, идущих по сухому твер- 
дому дорожному покрытию. Водителям 
тяжелых грузовиков, автопоездов и ав- 
тобусов и она может оказаться зача- 
стую недостаточной. Для них подходит 
соотношение не 1:1, а 1,5 : 1. 

Повторяем, что все эти рекомендации 
относятся к сухой дороге с коэффици- 
ентом сцепления 0,6 — 0,7. При неблаго- 
приятных условиях движения, в дождь, 
при гололедице дистанцию надо зна- 
чительно увеличивать. 

А. ГОРШКОВ, 
шофер первого класса 

Тульская область, 
г. Щекино 
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Правила и безопасность Ъвиу^сения 



Иллюстрации к статье — на стр. 30 — 31 


Заблуждается тот, кто думает, будто 
нарушения правил остановки и стоянки 
транспортных средств не влекут за' со- 
бой последствий столь же опасных, а 
порой и непоправимых, как, скажем, 
пренебрежение порядком проезда пе- 
рекрестков или обгона. Сколько тяже- 
лейших аварий знает статистика дорож- 
ных происшествий, аварий, случившихся 
только потому, что один водитель вдруг 
прекращал движение, не просигналив о 
своих намерениях, как положено, окру- 
жающим, другой оставлял машину на 
проезжей части дороги вместо того, 
чтобы убрать ее на обочину, затруднял 
разъезд встречных водителей, третий 
выбирал место для остановки без учета 
видимости, вынуждая проезжающих рез- 
ко менять курс, и так далее, и тому по- 
добное. Мы не говорим уж о том, что 
выполнение всех требований Правил до- 
рожного движения в отношении оста- 
новки и стоянки обеспечивает опреде- 
ленные удобства в езде, можно сказать, 
комфорт, а это тоже не пустяк. 

Что же это за требования? Если вы 
начнете вспоминать сразу же места, где 
можно и где нельзя останавливаться 
транспортным средствам, то ответите 
только на часть вопроса, и порой не са- 
мую главную. Ибо многие неприятности 
на дорогах происходят не от того, здесь 
или там останавливается водитель, а по- 
тому, как он это делает. Не случайно 
раздел Правил, о котором идет речь^ 
открывается словами «Перед остановкой 
транспортного средства водитель обя- 
зан...» Подчеркиваем: перед останов- 
кой! 

Правило первое: перед остановкой 
надо подать предупредительный сигнал. 
И заблаговременно. Пусть вы еще не 
выбрали место, только ищете его, вклю- 
чайте указатель — и тогда никто из во- 
дителей и пешеходов не будет иметь к 
вам никаких претензий. Всем будет ясно, 
что вы собираетесь делать, почему сни- 
жаете скорость. Только досаду и 
дражение вызывает водитель, который, 
не подавая никаких сигналов, тянется по 
краю дороги, и не поймешь, что ему 
надо: то ли остановится, то ли развер- 
нется, то ли он дальше поедет... Вот по- 
чему предупредительный сигнал совер- 
шенно необходим. 

Затем внимательно оглядитесь. Мы не 
говорим: посмотрите в зеркало заднего 
вида. Потому что этого мало, у зеркала 


есть и слепые зоны. Оглядитесь и про- 
пустите тех, кто, двигаясь прямо по со- 
седнему ряду, находится в непосредст- 
венной близости. Притом речь идет не 
только о проезжей части дороги. Ведь 
гужевые повозки, мопеды, велосипеды 
могут ехать и по обочинам. Так что, 
сворачивая на обочину, надо уступить 
им дорогу. 

А на обочину, если она есть, надо 
съезжать обязательно. Даже при кратко- 
временной остановке. У края проезжей 
части можно останавливаться только 
тогда, когда обочин у дороги нет. Но не 
забудьте, что и обочины автомобильных 
дорог вне населенных пунктов не пред- 
назначены для длительных, многочасо- 
вых стоянок. В таких случаях надо отво- 
дить транспортное средство на специ- 
альную площадку, а при отсутствии та- 
кой — за пределы дороги. 

При остановке и стоянке на проезжей 
части полагается выстраивать транспорт- 
ные средства в один ряд параллельно 
тротуару или краю дороги. Исключение 
сделано только для двухколесных транс- 
портных средств без колясок: мотоцик- 
лы, мопеды и велосипеды можно ста- 
вить в два ряда. Под углом к краю про- 
езжей части транспортное средство мо- 
жет находиться только тогда, когда это 
не затрудняет движение другим, то есть, 
как минимум, на двухполосных в каж- 
дом направлении дорогах. 

И последнее в разговоре о том, как 
надо останавливаться. Покидая место 
водителя или оставляя транспортное 
средство даже на короткий срок, затя- 
ните ручной тормоз и заприте двери 
машины. Это обязательные меры против 
самопроизвольного ее движения и воз- 
можных попыток угона. 

Вот теперь позволительно переменить 
тему и перейти к тому, где можно и где 
нельзя останавливаться на дороге. 

Прежде всего, надо запомнить, что 
вне населенных пунктов остановка и 
стоянка разрешены только на правой по 
ходу вашего движения стороне дороги. 
Стоянка и в населенных пунктах допу- 
скается только справа, остановка же 
иногда разрешена и на левой стороне, а 
точнее в двух случаях — на дорогах 
одностороннего движения, когда троту- 
ар есть и с левой стороны, и на дорогах 
с одной полосой движения в каждом на- 
правлении, когда посредине нет трам- 
вайных путей. 


Если ваш путь пересекает железная 
дорога, то останавливаться и стоять на 
самом переезде, разумеется, нельзя. 
За ним или перед ним остановка разре- 
шена на любом расстоянии, а стоянка — 
только в 100 метрах. На пересечениях 
автомобильных дорог действует иное 
правило: в 5 метрах от края пересекае- 
мых проезжих частей перекрестка мож- 
но останавливаться на любое время, а 
за разделительной полосой или сплош- 
ной линией разметки против бокового 
проезда на трехстороннем перекрест- 
ке — так и без ограничения расстояния. 
Перед пешеходным переходом та же 
5-метровая запретная зона, за ним — 
можно остановиться и стоять хоть вплот- 
ную. 

Из-за ограниченной, как правило, ви- 
димости, а порой и сужений проезжей 
части нельзя даже останавливаться, не 
только что стоять, в тоннелях, под мо- 
стами, путепроводами и эстакадами 
(речь идет об остановке на проезжей 
части, а не на специальной площадке). 
Заметим попутно, что видимость, как 
минимум, на 100 метров в каждом на- 
правлении — необходимое условие при 
стоянке вблизи крутых поворотов и пе- 
реломов продольного профиля дорог 
вне населенных пунктов. 

У маршрутных остановок трамвая, 
троллейбуса и автобуса, а также стоя- 
нок такси другим водителям надо оста- 
навливаться так, чтобы не мешать ни са- 
мим транспортным средствам общего 
пользования, ни их пассажирам. Правила 
определяют здесь такой порядок: даль- 
ше 15 метров в обе стороны от указате- 
ля таких остановок можно стоять лю- 
бое время, ближе — только до тех пор, 
пока это не помеха подъезжающим или 
отъезжающим троллейбусам, автобусам, 
таксомоторам. У трамвая положение 
иное, но и ему эта 30-метровая зона на 
стороне остановки нужна: чтобы пасса- 
жиры могли без помех добраться до по- 
садочной площадки или с нее на троту- 
ар. Все сказанное имеет силу, если зона 
остановки или стоянки не обозначена 
специальной разметкой. В противном 
случае надо руководствоваться размет- 
кой, даже если до указателя маршрут- 
ной остановки есть положенные 15 мет- 
ров. 

Наконец, могут сложиться ситуации, 
когда стоящая машина «создает препят- 
ствие для движения других транспорт- 
ных средств». Скажем, на узких доро- 
гах промежуток между транспортными 
средствами, если они находятся Друг 
против друга на противоположных сто- 
ронах проезжей части, может оказаться 
недостаточным для проезда или встреч- 
ного разъезда других. В таких местах 
тому из двух водителей, кто подъехал 
позже, остановиться можно, но стоять 
нельзя. 

Если остановка транспортного средст- 
ва вынужденная и машина не может 
подъехать к тротуару или краю дороги, 
на расстоянии 25—30 метров позади нее 
надо выставить знак аварийной останов- 
ки или мигающий красный фонарь. Так 
же надо поступать, если транспортное 
средство остановилось в туннеле, .под 
мостом, путепроводом, эстакадой (хотя 
бы и у края дороги) или не может быть 
замечено своевременно по каким-то 
другим причинам. 
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на дому 


I. Какой из по 
ков запрещает 
движение? 

только А А и Б 


все знаки 


II. В каких направлениях мо- 
жет двигаться этот автомобиль? 

только налево налево 

4 ив обратном 

направлении 


III. При каком сигнале свс 
фора водитель грузовика и 
ет право развернуться? 

только при любом 

при зеленом 7 


IV. Можно ли 
автомобилю? 

можно нельзя 


можно, 
если это 
не мешает 
маршрутным 
автобусам 
10 


V, в какой последовательно 
сти должны проехать перекрес- 
ток эти транспортные средст 
ва? 

грузовой 
автомобиль 
автобус 
легковой 
автомобиль 


грузовой 

автомобиль 

легковой 

автомобиль 

автобус 

12 


VI. Кто обязан 
рогу? 

водитель 

легкового 

автомобиля 

13 


уступить до 


водитель 

грузового 

автомобиля 

14 


VII. Кто может д 
показанных направ 
таком положении р< 
ка? 

только водители 
водитель А и Б 


водители 
А и В 
17 


VIII. Нарушил ли этот води- 
тель Правила, остановившись 
здесь для посадки пассажира? 

да нет 


IX. О чем говорит водителю 
включение желтого сигнала при 
горящем красном? 


можно 

начинать 

движение 

20 


приготовиться 
к движению 
21 


X. Надо ли подавать преду- 
предительный сигнал перед ос- 
тановкой транспортного сред- 

ѵтВД/ 


обяза- 

тельно 

22 


по усмот- 
рению 
водителя 
23 


надо, 
если это 
связано 
с пере- 
строением 
24 


Ответы — на стр. 40 













пункт 96 


Нельзя 

даже 

остановиться 


пункт 99 «г» 


пункт 


пункт 99 «д^ 


пункт 


пункт 99 «ж» 


пункт 


пункт 99 •б» 


пункт 45 «д» 


пункт 


пункт 99 


пункт 




пункт 99 «а» 


пункт 100 «г* 


Можно 
остановиться, 
но нельзя стоять 


пункт 99 «а» 


пункт 100 «б» 


пункт 100 «г» 


пункт 100 


пункт 100 «в» 


пункт 45 «е» 


пункт 100 «а» 


Можно 

остановиться и стоять 
при соблюдении 
следующих требований 


пункт 26, 2.23 


пункт 99 «сд» 


пункт 99 «е» 


пункт 99 «е» 


Художник 
С. Ильинский 






Говорят 

у час т и гі и и за седан н я 
крупным столож' 




полнительных соревновании, перв тветьем — Красноярска. В личном 

‘7Гппи'';в^™орга®н«Гом^^^^ комитетом ДОСААФ, стали уже тради- 

ционными. в нынешнем году они проводились в шестой раз. 




Пять видов автомобильных соревнова- 
ний представлены в программе VI летней 
Спартакиады, народов СССР, посвящен- 
ной 30-летию победы советского народа 
в Великой Отечественной войне, — рал- 
ли, шоссейно-кольцевые гонки, много- 
борье, кросс и картинг. Сам по себе этот 
факт — свидетельство популярности ав- 
томобильного спорта в нашей стране, его 
доступности широким слоям населения, 
спартакиадные старты должны стать де- 
монстрацией достижений советских авто- 
спортсменов, важным этапом^ в повыше- 
нии массовости соревнований, росте ма- 
стерства их участников. 

Автомобильный спорт сегодня много- 
лик. И у каждого вида соревновании — 
будь то ралли или кросс, многоборье 
или картинг — свои проблемы, свои ре- 
зервы повышения массовости и мастер- 
ства. А спартакиадные годы, когда 
спортивные организации мобилизуют все 
возможности, — самое подходящее вр^ 
мя для решения этих задач, определения 
контуров завтрашнего дня. 

Задачам, проблемам автоспорта было 
посвящено заседание «За круглым сто- 
лом», состоявшееся в редакции нашего 
журнала. В нем приняли участие: пред- 
седатель ФАС СССГр л. Афанасьев, на- 
чальник отдела автомотоспорта Цп 
ДОСААФ СССР Л. Хмель, главный тренер 
по автоспорту ЦК ДОСААФ СССР 
ПИИ, заслуженные тренеры СССР к. сон 
нов и Р. Чертов, председатель Всесоіо^ 
ной коллегии судей ^ по 
Н. Глумов, ответственный секретарь 
СССР В. Маржецкий, начальник спортот- 
дела ЦК ДОСААФ Литвы В. Бальчуиас, 
председатель ФАС 

А. Курдзикаускас, председател^ь комит^ 

та массовых видов спорта ^ ФАС СССР 
Д. Фингарет, ответственный секретарь 
ФАС Украины В. Болотин, 
республиканского СТК Эстонии <І^ Киви- 
мяги, представитель областной ^^ера- 
ции Р. Смирнов (Ярославль), Э. 



В. Егоров, мастер спорта В. Туникас (Лит 
ва), работники ЦАМКа СССР. 

Думается, разговор, который 
ся в редакции, представит интерес Для 
всех любителей автоспорта. Публикуя 
этот материал, мы не стали придержи- 
ваться очередности выступлении, а 
сгруппировали высказывания по пробле- 
мам и опустили повторы. 

В. ТУНИКАС. Думая о будущем, нельзя 
забывать прошлое, старые традиции, с 
чего начинался наш автомобильный 
спорт? С выступлений на личных авто- 
мобилях. Многие автоклубы раньше уде- 
ляли очень большое внимание организа- 
ции соревнований среди владельцев лич- 
ных машин. Теперь эта хорошая тради- 
ция забывается. Может быть, из-за бояз- 
ни, что не удастся обеспечить автолюби- 
телей запасными частями? Причина, ко- 
нечно, серьезная, хотя лет А®^”^‘>‘-пят. 
чадцать назад эта проблема была куда 
сложнее. И тем не менее, если наши нлу- 
бы получат какие-то льготы в снаоже- 
нии запасными частями, то можно широ- 
ко привлечь к спорту автолюбителей. 
Кат- -л-гг» Яѵирт иастояшая массовость. 



к. СОЧНОВ. Убежден, что любой вид 
ревнований может быть массовым. Это 
полной мере относится и к авторалли. 
5Ка же мы мало к нему привлекаем ав- 
ілюбителей. Почему бы ”зм не прово- 
■<ть короткие ралли — на 250 300 ки- 

>метров? Такие соревнования за руое- 
ом устраиваются часто. Вот их схема: 

пятницу или субботу участники соби- 
іются, проходят мандатную 
ічером стартуют, а утром — финиш. 
0 -первых, люди в это время свободньі 
г работы и, во-вторых, короткая дистан- 
ия не вредна для автомобиля, без спе- 
иальной подготовки на нем можно вы- 
гупить в пяти-шести соревнованиях. 

Р. ЧЕРТОВ. Два года назад условия для 
эких состязаний были выработаны ко- 
іитетом ралли ФАС СССР. К сожалению, 
іы тан и не могли договориться о том, 
акой протяженности должна быть трас- 
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са соревнований. Это уже вопрос класси- 
фикации. Но ведь и у нас уже есть при- 
:меры организации подобных ралли, о ко- 
торых говорил Карл Владимирович Соч- 
ное. На московском автозаводе имени 
Ленинского комсомола ежегодно устраи- 
ваются ралли «Москвич», в которых ав- 
толюбители стартуют (конечно, по об- 
легченной программе) вместе с извест- 
ными гонщиками. Словом, жизнь подска- 
зала нам новую форму — комбинирован- 
ное соревнование. 

Ф. КИВИМЯГИ. Вот именно — надо ис- 
кать новые, приемлемые и интересные 
для любителей формы состязаний. У нас 
в Эстонии регулярно проводятся встречи 
между колхозами и совхозами, ралли на 
грузовых машинах, конкурсы по про- 
фессии. Это позволяет привлекать в ав- 
тоспорт, особенно в многоборье, многие 
тысячи людей. 

Р. СМИРНОВ. Огромную помощь в по- 
вышении массовости соревнований мо- 
гут оказать общества авто- и мотолюби- 
телей. К сожалению, в уставе обществ 
слишком робко сформулирован пункт, 
говорящий о содействии развитию авто- 
мотоспорта. А ведь содействовать — 
еще не развивать. Уж коль речь на на- 
шем совещании сразу зашла о массово- 
сти. то не нужно забывать еще один ре- 
зерв — многочисленные автохозяйства, 
которые имеют все возможности и усло- 
вия для проведения простейших сорев- 
нований. Здесь обязательно нужны кон- 
курсы по профессии. Ведь автоспорт — 
прежде всего помощник в повышении 
водительского мастерства. 

В. ЛАПИН. Последнее время мы слиш- 
ком много витаем в облаках, думаем 
только о вершинах спорта. А надо бы 
«спуститься» в автохозяйства. Ведь в 
каждом из них есть первичная организа- 
ция ДОСААФ. Пора расшевелить их, на- 
править на развитие массовых видов 
спорта. Чего греха таить, не всем сорев- 
нованиям мы уделяем одинаковое вни- 
мание. Вот сейчас все говорят о ралли, а 
о многоборье зачастую забывают. 

В. БОЛОТИН. Руководство автомобиль- 
ным спортом возложено, как известно, 
на оборонное Общество. Но нельзя серь- 
езно думать о массовости соревнова- 
нии, пока автоспортом не заинтересуют- 
ся наши ДСО. Ведь среди них есть та- 
«Спартак», «Труд», «Динамо», 
ЦСКА, которым, как говорится, на роду 
написано развивать автомобильный 
спорт. Но организационно они в этом не 
заинтересованы: нет отчетности по под- • 
готовке спортсменов-разрядников и 
мастеров спорта, И тем не менее некото- 
рые общества, например «Спартак», 
стремятся развивать автомобильные со- 
ревнования. Комитеты и клубы ДОСААФ 
могли бы оказать им большую помощь — 
в финансировании, оплате штатных тре- 
неров. 

Э. ФРОЛОВ. Автоспорт прочно обосно- 
вался в системе Министерства автотранс- 
порта РСФСР. Наши водители участвуют 
в многоборье, ралли, шоссейно-кольце- 
вьіх гонках и кроссе. В последнее время 
стали проводить и соревнования среди 
школьников-автомобил истов. Помощи же 
на местах от комитетов и клубов 
ДОСААФ почти не получаем. Нам нужны 
опытные тренеры, хорошие организато- 
ры. Многие наши соревнования, к сожа- 
лению, проходят скучно, без рекламы и 
зрителей. 

В. ЛАПИН. Да, мы коснулись очень 
важного вопроса — о пропаганде авто- 
спорта. Не секрет, что на местах, готовя 
то или иное соревнование, пока еще ма- 
ло думают о рекламе, привлечении зри- 
телей. о том, чтобы все было как боль- 
шой спортивный праздник. Если, к при- 
зеру* раллисты берут старт в час ночи, 
а финишируют с рассветом, то кто же 
придет смотреть такие соревнования? На- 
до подумать, чтобы отдельные элементы 
того же ралли — слалом, скоростные ис- 
пытания проходили на глазах у зрите- 
лей. Это в полной мере относится и и 


многоборью. Скучное соревнование — 
верный признак того, что мы работаем 
наполовину впустую, не пропагандируя 
наш спорт и не привлекая к нему новых 
поклонников. Зритель — это лучший про- 
пагандист, это популярность. 

В. ТУНИКАС. Здесь уже говорилось о 
тренерах. Да, это очень важная пробле- 
ма, с ней связаны в одинаковой степе- 
ни и массовость соревнований и рост 
^зстерства спортсменов. У нас очень 
много желающих заниматься автоспор- 
том. Но кто их научит, как готовить себя 
и технику к стартам, кто передаст им 
секреты спортивной борьбы? А разве не 
чувствуется нехватка тренерских кадров 
даже на первенствах страны? Иной рал- 
лист мчится сломя голову по трассе, 
бьет машину, а потом по полчаса отси- 
живается возле пунктов контроля време- 
ни. У нас есть небольшая группа опыт- 
ных наставников. Нужно, чтобы их зна- 
ния стали достоянием всех. Сейчас в мо- 
сковском институте физкультуры созда- 
но отделение по подготовке тренеров по 
автоспорту. Надо, чтобы туда попали 
представители всех союзных республик. 

В. БАЛЬЧУНАС. Целиком согласен. Все 
мы, кто связан со спортом, — начальни- 
ки автомотоклубов, спортивных отделов 
в комитетах ДОСААФ, тренеры и спортс- 
мены часто работаем вслепую. Четкой 
системы, какой-то долгосрочной перспек- 
тивы развития автоспорта у нас нет. Не- 
сколько лет назад мне приходилось ра- 
ботать с легкоатлетами, баскетболистами 
и лыжниками итвы. Там был четкий 
перспективный план по подготовке кан- 
дидатов в сборные команды на четыре- 
пять лет. Такой план обязательно нужен 
автоспорту. Необходима, наконец, теоре- 
тическая основа совершенствования ма- 
стерства наших гонщиков. Ведь сейчас 
вопрос решается однобоко — все сводит- 
ся к форсировке двигателей, улучшению 
динамических качеств машин, усовер- 
шенствованию отдельных узлов. Но ав- 
томобилем-то управляет человек. И от 
его физических качеств, определяющих 
быстроту реакции, внимательность, не в 
последней степени зависит результат. 
Между тем физической, психологической 
подготовкой даже членов сборной 
Команды страны никто не занимается. 

К. СОЧНОВ. Конечно, трудно добиться 
хороших, стабильных результатов, если 
ориентироваться только на самодеятель- 
ную подготовку спортсменов. Совершен- 
но очевидно, что нам нужна специальная 
школа высшего спортивного мастерства. 
Первьім шагом могло бы быть создание 
такой школы в период подготовки к чем- 
пионату СССР. Несколько опытных на- 
ставников провели бы совместные тре- 
нировки участников, рассказали об осо- 
бенностях подготовки техники к сорев- 
нованиям. Но это только первый шаг. В 
дальнейшем школу спортивного мастер- 
ства, которая обобщила бы и примени- 
ла на практике все то, что достигнуто в 
нашем автоспорте, необходимо создать 
при какой-нибудь одной организации, 
скажем, при Центральном автомотоклубе. 
Больших денежных затрат для этого не 
потребуется. Комитеты и клубы 
ДОСААФ будут за свой счет направлять 
на учебу спортсменов. 

А. КУРДЗИКАУСКАС. И еще о самодея- 
тельности. Она проявляется и в подго- 
товке машин к соревнованиям. Общих тех- 
нических рекомендаций пока нет. Каж- 
дый спортсмен полагается на свои зна- 
ния и зачастую изобретает велосипед. 
В этом деле нужна помощь заводов. Со- 
вершенно необходим при Центральном 
автомотоклубе технический центр или 
специальное конструкторское бюро, ко- 
торое разрабатывало бы такие рекомен- 
дации. Хочу затронуть и другой вопрос. 
На мой взгляд, нужно изменить завод- 
ской зачет, учитывая в нем лучшие по- 
казатели, достигнутые на автомобиле 
данного предприятия независимо от при- 
надлежности спортсмена. Заводы в этом 
случае могли бы приглашать лучших 
гонщиков и брать на вооружение все луч- 
шее, что внедрили на своих машинах 
«нефирменные» спортсмены. Зачет дол- 
жен быть параллельным — результат 
идет заводу, клубу и республике. 
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Л. ХМЕЛЬ. Здесь подняты очень важ- 
ные вопросы. Действительно, никакая 
работа не может успешно продвигаться 
вперед без перспективного плана. Это це- 
ликом относится и к автоспорту. Давай- 
те начнем^ планирование со спортивных 
календарей районов, городов, областей, 
республик. Все должно идти снизу вверх. 
Только тогда можно делать перспектив- 
ный союзный календарь, планировать 
подготовку сборных команд, их высту- 
пления на международной арене. Пра- 
вильно здесь говорили и о забвении об- 
щефизической подготовки спортсменов. 
А без нее нельзя добиться высоких ре- 
зультатов. Такие сборы нужны обяза- 
тельно. Что касается технического цент- 
ра или диагностической лаборатории 
при ЦАМКе, то в ближайшие два-три го- 
да они будут созданы — оборудование 
уже закуплено. 

Хочу обратить внимание и на огром- 
ные возможности, которые имеют наши 
спортивно-технические клубы. Этим ор- 
ганизациям дано право расходовать на 
подготовку спортсменов, проведение со- 
ревнований деньги, получаемые от хоз- 
расчетной деятельности. Как же не ис- 
пользовать такие возможности? Сейчас 
наше оборонное Общество сооружает це- 
лый ряд дорогостоящих спортивных 
арен, трасс. К сожалению, на местах за- 
частую несерьезно относятся к их про- 
ектам. Мы уже имеем горький опыт: 
трасса построена, а соревнования на 
ней проводить нельзя — не соответст- 
вует международным требованиям. 

И о запасных частях. Существует чет- 
кий порядок их распределения. Если на 
местах происходит «утечка», сообщайте 
в ЦК ДОСААФ СССР. Приедем и разбе- 
ремся. 

Л. АФАНАСЬЕВ. У нас состоялся инте- 
ресный, откровенный разговор. Правиль- 
но здесь говорили, что первоочередная 
наша задача — работа в низовых орга- 
низациях. Необходимо активизировать их 
деятельность, повышать авторитет. Мне 
приходилось бывать во многих странах, 
мира на клубных и городских первенст- 
вах. Как правило, спортивная програм- 
ма у них обширная — по воскресеньям 
от пяти до десяти состязаний. И что ха- 
рактерно: затраты на это минимальные, 
потому что любой член клуба, будь то 
даже всемирно известный гонщик, не 
считает для себя зазорным быть судьей 
или продавцом билетов. У нас же часто 
существует слишком четкое распреде- 
ление обязанностей — одни только вы- 
ступают, другие организуют и проводят 
спортивные мероприятия. 

Правильно говорилось и о формах со- 
ревнований. Ведь что сейчас получает- 
ся — на местах целиком копируют по- 
ложения о всесоюзных чемпионатах и 
сами создают себе трудности. Районное, 
городское, областное первенство должно 
Иметь свое Положение, в него можно 
вносить много нового, исходя из суще- 
ствующих возможностей. Ваше право 
его изменять, конечно, в рамках правил 
соревнований по автоспорту. 

Мы видим, какое большое внимание 
уделяет ЦК ДОСААФ СССР развитию 
спорта. Но зачастую ждем, что кто-то 
поможет нам, даст деньги. И ничего при 
этом не делается, чтобы каждое сорев- 
нование было самоокупаемым. На мой 
взгляд, нужно изменить и систему снаб- 
жения: технику, запасные части предо- 
ставлять в первую очередь тем органи- 
зациям,^ которые развивают автоспорт. 
Не обойтись нам без школы гонщиков. 
Кстати, во Франции таких школ более 
десятка, в Англии — около двадцати. 

Все вопросы, которые здесь затраги- 
вались, в том числе о перспективном 
планировании, подготовке тренеров, вы- 
пуске литературы и методических посо- 
бий, мы обсудим на ближайшем заседа- 
нии президиума ФАС СССР. И будем ре- 
шать их совместно. Только общими уси- 
лиями, настойчивым поиском можно 
двигать автоспорт вперед, гарантируя 
ему новые успехи. 

* « • 

Редакция благодарит всех, кто принял 
участие в совещании, посвященном 
проблемам дальнейшего развития совет- 
ского автомобильного спорта. 
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Вероятно, ни один из видов автомо- 
бильных соревнований не оказывает 
такого непосредственного влияния на 
повышение водительского мастерства, 
как скоростное маневрирование. Отно- 
сится это в равной мере и к шоферам- 
профессионала>5 и к автолюбителям. 
Все десять упражнений, которые вклю- 
чают соревнования, взяты из повсе- 
дневной практики управления автомо- 
билем. 

Вот хотя бы «круг» в начале . фи- 
гурки Все знают, как часто приходит- 
ся водителю делать развороты. Или, 
скажем, 4 въезд на стоянку*. При лю- 
бой остановке машины в городской 
черте, особенно у магазинов и учреж- 
дений, сталкиваешься с тем, что место 
всегда ограниченно и надо маневриро- 
вать, чтобы 4 втиснуться* между авто- 
мобилями, расположившимися здесь 
ранее. А если к тому же учесть небы- 
вало возросшую интенсивность движе- 
ния на магистралях, то еще более оче- 
видной станет польза этих наиболее 
массовых автомобильных соревнова- 
ний. Не случайно их называют школой 
вождения, не случайно и то, что они 
являются составной частью кон- 
курсов профессионального мастерства, 
которые систематически проводятся 
среди шоферов. 

Нередко после соревнований интере- 
суешься мнением участников о скорост- 
ном маневрировании. Одни говорят, 
что дело это очень трудное, иные, на- 
оборот, считают, что, мол, ничего 
сложного нет. Правы, вероятно, и те и 
другие. Кто давно за рулем, тому, ко- 
нечно, легче пройти все фигуры, тем, 
у кого опыта поменьше, — труднее, но 
полезно, безусловно, для всех. 

Мне не раз довелось находиться в 
числе лидеров соревнований, был чем- 
пионом страны. Как я добивался успе- 







ха? Прежде чем рассказать об этом, 
хочу подчеркнуть, что не претендую на 
обязательность моих приемов для всех 
спортсменов. У каждого, наверное, есть 
свои 4 секреты*, которые обеспечивают 
высокие результаты. Для них, может, 
не скажу ничего нового. Рассчитываю 
главным образом на молодых, кто еще 
только начинает выступать в соревно- 
ваниях. 

Известно, что скоростное маневри- 
рование спортсмены выполняют обыч- 
но на одной машине, не так, как в 
других видах соревнований, где 
каждый выступает на своей, хорошо 
уже ему знакомой. Получив автомо- 
биль для постановки его на старт, пер- 
вым делом пробую зажигание, затем 
пуск двигателя, включение передач, 
проверяю плавность сцепления, трога- 
ния с места, подгоняю сиденье, чтобы 
удобно было вести машину. И вот она 
на старте. В оставшиеся секунды до на- 
чала движения настраиваюсь, еще раз 
мысленно прохожу упражнения в нуж- 
ной последовательности. Некоторые 
спортсмены пренебрегают этим и по- 
рой допускают ошибки. 

Судья взмахнул стартовым флажком. 
Включаю первую передачу, потом вто- 
рую, третью и направляюсь к первой 
фигуре — 4 кругу*. Его предстоит 

пройти по часовой стрелке. К воротам 
подвожу машину так, чтобы она нахо- 
дилась приблизительно на одинаковом 
расстоянии от входных ограничителей 
(рис. 1). Как только передний бампер 
чуть не дошел до флажков внутреннего 
круга, круто поворачиваю влево, чтобы 
автомобиль выровнялся параллельно 
ограничителям, и с учетом радиуса по- 
ворота веду машину. Все это делаю на 
третьей передаче, не увеличивая резко 
оборотов двигателя и не уменьшая, 
чтобы не нарушать плавного движения 
автомобиля. При выходе — вновь рез- 
кий поворот, с таким расчетом, чтобы 
находиться на одинаковом расстоянии 
от ограничителей ворот. Иные спортс- 
мены нередко въезжают в круг на за- 
вышенной скорости, и автомобиль за- 
носит на наружные ограничители; пы- 
таясь выровнять его, водитель подходит 


вплотную к внутреннему кругу, порой 
сбивает флажки. 

4 Бокс* не так уж сложен, если сра- 
зу правильно поставить автомобиль на 
входной площадке. Я стараюсь остано- 
вить его против 4 бокса» (рис. 2), чтобы 
без лишних маневров подать назад. 
Всегда избегаю забираться в дальний 
угол площадки. Тот, кто делает это, 
вынужден сдавать машину, выравни- 
вать ее. В результате — лишнее время, 
а иногда и штрафные очки за сбитые 
ограничители. В 4 бокс* ставлю машину 
при малых оборотах двигателя, чтобы 
была возможность контролировать ее 
положение по отношению к ограничи- 
телям. 

Для шоферов-профессионалов, да и 
для автолюбителей, имеющих опреде- 
ленный опыт вождения, не представля- 
ет большого труда упражнение 4 змей- 
ка*. Но и здесь есть одна особенность, 
о которой, пожалуй, стоит сказать. За- 
ключается она в том, что машину вы- 
годнее вести поближе к ограничите- 
лям — тогда трасса как бы спрямляет- 
ся (рис. 3) и можно всю ее преодолеть 
с минимальным маневрированием. Так 
же поступаю и при прохождении 
4змейки* задним ходом. 

Одну из фигур — 4 въезд на стоян- 

ку* спортсмены прозвали 4тещей*, ве- 
роятно, по ассоциации с неприятностя- 
ми, которые их ожидают порой при 
выполнении этого упражнения. Спра- 
ведливости ради заметим, что при ны- 
нешнем начертании этой фигуры (в 
сравнении с прошлым) она уже не яв- 
ляется такой сложной, особенно для 
легковых автомобилей, и все же на 
4 секрете* ее выполнения следует оста- 
новиться. И здесь, как и в 4 боксе*, 
многое зависит от правильной поста- 
новки машины перед движением зад- 
ним ходом. Я, например, стараюсь за- 
тормозить ее приблизительно в метре 
от переднего входного ограничителя 
(рис. 4), а затем подаю назад, направ- 
ляя заднее крыло между третьим и 
четвертым флажками. При подходе к 
ограничителям резко выворачиваю 
руль влево и ставлю машину парал- 
лельно стенке, вписываясь в фигуру. 



Инженеры А. Пархачев и Б. Либнн — 
школьные товарищи, оба москвичи, но 
так сложилось, что не виделись они мно- 
гие годы. Неожиданно встретиться им до- 
велось минувшей осенью у гостиницы 
4Украина». где состоялся финиш одного 
из этапов ралли «Тур Европы*. Друже- 
ские объятия, разговор о житье-бытье. 
Перед тем как расстаться, Либин, прово- 
жая взглядом машины гонщиков, направ- 
лявшиеся в закрытый парк, в шутку 
заметил: 

— Вот бы и нам так махнуть вокруг 
Европы на автомобилях. 

— Вокруг Европы вряд ли. а вокруг 
Калуги — дело вполне реальное, — шут- 
кой ответил ему Пархачев. 

Но шутка шуткой, а через полгода оба 
приятеля вышли на старт ралли «Моск- 
вич-74*. Они составили один экипаж. 
Опытный автомобилист А. Пархачев. по- 
лучивший права юного водителя еще в 
1959 году в городском клубе юных авто- 
мобилистов и не раз стартовавший в со- 
ревнованиях. взял на себя обязанности 


Авторалли 

,,Москвич-74^‘ 

шту'рмана. а новичок в спорте Б. Либин 
сел за руль. 

Среди 34 экипажей, выступавших на 
собственных машинах, было немало та- 
ких. как Пархачев и Либин. В соревнова- 
ниях участвовали те, кто уже имел спор- 
тивные разряды (в своем роде ветераны), 
и те. кто вышел на старт, чтобы, как вы- 
разился один из участников, «окунуться 
в спортивную атмосферу, подышать рал- 
лийны.м воздухом». 

Интерес автолюбителей к этим сорев- 
нованиям вновь и вновь подтверждает 
большую популярность ралли. Несмотря 
на то, что рекламы соревнований «Моск- 
вич-74* почти не было, энтузиасты авто- 
спорта. узнав о предстоящем старте от 
друзей и знакомых, поспешили стать уча- 
стниками. Любовь к автомобилю, стрем- 
ление проверить себя в трудных услови- 
ях. почерпнуть водительской мудрости у 
бывалых гонщиков — все это привлекло 
автолюбителей на стадион московско- 
го автозавода имени Ленинского комсо- 


ЭНТУЗИАСТОВ 


мола — организатора ралли. И надо бы- 
ло видеть, с какой тщательностью и, 
можно сказать, вдохновением начинаю- 
щие раллисты изучали маршрут, знако- 
мились с легендой, условиями дополни- 
тельных испытаний, как внимательно 
слушали советы опытных спортсменов. 
Отрадно, что таких энтузиастов с каж- 
дым годом становится все больше. 

И хотя автолюбители стартовали по- 
следними и их было, конечно, намного 
меньше, чем выступавших в трех- и двух- 
дневных соревнованиях, мы не случайно 
начали рассказ именно с них. Ралли ав- 
толюбителей — дело важное и. безуслов- 
но. перспективное. Нельзя, пожалуй, се- 
годня говорить о подлинной массовости 
автомобильного спорта без широкого при- 
влечения к нему владельцев личных ав- 
томобилей. В этом смысле автозавод 
имени Ленинского комсомола подает доб- 
рый пример, проводя соревнования «в 
трех лицах*, тем самым предоставляя 
возможность участвовать в них опытным 
раллистам .(«трехдневщикам*), молодым 
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Рис. 1. «Круг». 

На этом и других рисун- 
ках сплошной линией пока- 
зано. как ведет автомо- 
биль Н. Любимов, пункти- 
ром — как выполняют уп- 
ражнения некоторые мало- 
опытные спортсмены. 

Рис. 2. «Бокс». 

Рис. 3. «Змейка». 

Рис. 4. «Въезд на стоян- 
ку». 

Рис. 5. «Пеньки». 


Через левое окно проверяю, не выходят 
ли передние колеса за габариты вход- 
ных ограничителей. Но есть водители, 
которые устанавливают автомобиль да- 
леко от переднего ограничителя, поэто- 
му при подаче назад он, естественно, 
упирается в середину стенки и может 
задеть флажки. 

Теперь о «пеньках», которые и поны- 
не многим преодолеть трудно. Откро- 
венно говоря, побаиваюсь их и я. Как 
же успешно пройти «пеньки»? Мыс- 
ленно определяю ось, которая пролега- 
ет посередине между «пеньками», и 
веду автомобиль под острым углом к 
ней (рис. 5). Тогда левый «пенек» ока- 
зываеіся под наибальшим просветом 
нижней части автомобиля, он проходит 
как бы под рулевой колонкой, а пра- 
вый тоже попадает под наибольший 
просвет передней и задней частей ав- 
томобиля. Машину веду плавно, без 
рывков. Если возьмешь чуть вправо 
или влево — собьешь «пеньки» карте- 
ром или амортизатором. 

И наконец, о двух фигурах, которые 
требуют умения выдерживать избран- 
ное направление движения, интуиции. 
Я имею в виду «колею» и «тоннельные 
ворота». В выполнении этих упражне- 
ний много общего. Затрудняюсь давать 
тут какие-либо рекомендации. Есть 
спортсмены, которые ориентируются 
при проходе «колеи» по переднему бам- 

СТАНОВИТСЯ 

спортсменам («двухдневщикам») и авто- 
любителям («однодневщикам»). 

Первыми на старт ралли «Москвич-74» 
вышли те. кому за три дня предстояло 
преодолеть свыше 2000 километров по 
размытым дождем дорогам нескольких 
областей, помериться мастерством в сла- 
ломе, кольцевых, трековых, «горных» 
гонках, на скоростных участках. Почти 
вслед за ними ушли на трассу участ- 
ники двухдневки. Их маршрут 1000 с 
лишним километров и несколько допол- 
нительных испытаний. Многочасовая 
трудная спортивная борьба потребовала 
от гонщиков большого напряжения сил. 
явилась серьезным испытанием води- 
тельского мастерства, надежности тех- 
ники. 

Ралли удались. И это заслуга органи- 
заторюв. Отдавая им должное, а также 
учитывая новизну дела, в котором всегда 
возможны отдельные просчеты, надо тем 
не менее высказать ряд замечаний. Со- 
вершенно очевидно, что автолюбителей 
совсем не обязательно ставить в такие же 


перу, иные намечают себе условную 
линию по центру капота, ведущую к 
фигуре, и т. д. Я не делаю ни того*ни 
другого. Выбираю направление движе- 
ния с таким расчетом, чтобы машина 
шла по прямой к фигуре и не задела 
колесами столбиков, обозначающих 
«колею», и флажков, ограничивающих 
♦тоннельные ворота». 

Тренировки помогают успешно про- 
ходить эти фигуры. Это относится, ко- 
нечно, и к другим упражнениям, но к 
последним особенно. Нетрудно самому 
поставить столбики на нужном рас- 
стоянии и попытаться проехать между 
ними правыми колесами. Это поможет 
развитию глазомера, ориентировки, 
умения вести машину точно по прямой. 

Речь шла о скоростном маневриро- 
вании на легковом автомобиле, но мно- 
гие водители выступают и на грузовых. 
В основном приемы выполнения уп- 
ражнений одни и те же. Однако на 
грузовике сложнее даются такие фигу- 
ры, как «въезд на стоянку», «змейка 
задним ходом», «тоннельные ворота». 
Объясняется это -тем, что осложнено 
ориентирование, тут уже не посмот- 
ришь через заднее стекло, да и габа- 
риты машины иные. Но на грузовых 
автомобилях, как правило, выступают 
водители-профессионалы, и у них уже 
выработаны свои приемы ориентиров- 
ки. 

БОЛЬШЕ 

условия, как опытных спортсменов. За- 
чем, скажем, приглашать их в мандат- 
ную комиссию, на регистрацию, техниче- 
ский осмотр и сбор участников за сутки 
до старта? Автолюбители могут посвятить 
соревнованиям только выходные дни. И 
не надо создавать им процедурных слож- 
ностей. Ведь при желании и хорошей ор- 
ганизации для всего этого достаточно од- 
ного-дву.х часов перед старто.м. Вряд ли 
целесооб.разно и ставить личные машины 
в закрытый парк на ночь, предшествую- 
щую соревнованиям. Это тоже создает 
ряд неудобств: не все живут в Москве. 

Мы сказали об отдельных просчетах, 
которых легко избежать в будущем. 

А теперь пора назвать лауреатов рал- 
ли «Москвич-74». В командном зачете сре- 
ди «трехдневщиков» победу одержала 
вторая команда АЗЛК. Она завоевала 
главный трофей соревнований — приз 
памяти летчика-космонавта СССР дваж- 
ды Героя Советского Союза В. Н. Волкова. 
На втором месте — первая команда 
АЗЛК, на третьем — команда горьков- 


Нередко скоростное маневрирование 
проводится одновременно с экономич- 
ным вождением. В этом случае необ- 
ходимо стремиться поменьше переклю- 
чать передачи, некоторые участки, ес- 
ли есть возможность, преодолевать на- 
катом, то есть делать все для того, что- 
бы как можно меньше расходовать топ- 
лива. Конечно, не забывая при этом, 
что время выполнения упражнений иг- 
рает большую роль. И все же молодым 
спортсменам хотелось бы напомнить 
известную поговорку «тише едешь — 
дальше будешь». Лучше израсходовать 
лишнюю секунду-другую, чем полу- 
чать штрафные очки за сбитые огра- 
ничители. 

Сейчас лето в разгаре. Идут спарта- 
киадные встречи. Пусть же старты ав- 
томногоборцев будут еще более массо- 
выми, привлекут многих и многих во- 
дителей-профессионалов и автолюбите- 
лей. Кстати, немало автолюбителей 
почему-то считают самым полезным 
для себя участие в авторалли. Вряд ли 
можно усомниться в важности ралли 
для повышения водительского мастер- 
ства, но совершенно очевидно, что ско- 
ростное маневрирование тоже полез- 
но, ведь оно является ступенью на пу- 
ти к другим, более сложным видам 
соревнований. 

Н. ЛЮБИМОВ, 
г. Симферополь мастер спорта 


ского автомобильного завода. Среди кол- 
лективов. участвовавших в двухдневном 
ралли. места распределились так: 
11-й таксомоторный парк. АЗЛК. 10-й 
таксомоторный парк. В личном зачете на 
машинах разных классов в разных груп- 
пах первые места заняли: Й. Агишев — 
С. Соколов (АЗЛК) — они же показали 
лучший результат в абсолютном зачете; 
Е. Безногов — В. Иевлев (АЗЛК); А. За- 
мыслов — Н. Кирпичников (3-й автоком- 
бинат); В. Мудрук — А. Кушниренко 
(АЗЛК): В. Кузнецов — М. Денисов (11-й 
таксомоторный парк). Среди автолюбите- 
лей победил экипаж Е. Мясковский — 
И. Шварцбург (ВАЗ-2103). второе место — 
у Н. Матиашвили — С. Авдеенко («Моск- 
вич-412»), третье — у Б. Либина — А. Пар- 
хачева (ВАЗ-2101). Этому экипажу вручен 
приз журнала «За рулем» за лучший ре- 
зультат. показанный среди автолюбите- 
лей в самом массовом классе автомоби- 
лей. 

А. ЛУБЕНСКИИ 
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Тридцать лет назад румынский на- 
род, опираясь на поддержку Советской 
Армии, освободился от фашистского ига. 
Трн года спустя в стране была свергнута 
монархия, и в июле 1948 года начата на- 
ционализация банков и крупных про- 
мышленных предприятий — Румыния 
встала на социалистический путь разви- 
тия. Молодая республика взялась за соз- 
дание вместе с другими отраслями про- 
мышленности отечественного автомобиле- 
строения — в Брашове, Питешти, Кым- 
пулунге, Бухаресте выросли современные 
предприятия по производству грузовиков, 
легковых машин, джипов и автобусов. 

Старейшим среди румынских автоза- 
водов является «Стягул рошу» (<Крас- 
ный стяг») в Брашове, который с 1954 го- 
да приступил к выпуску грузовиков по 
типу советских ЗИС-150. Позже из его во- 
рот выходили машины «Бучеждь» («За 
рулем». 1964, № 9) и «Карпаць» («За ру- 
лем», 1969, № 8). Сейчас это предприя- 
тие переходит на новые семейства тяже- 
лых грузовиков <Ромын» и «Дак», состо- 
ящие из 30 модификаций машин грузо- 
подъемностью от 7 до 30 тонн. Их про- 
изводство основывается на лицензии, 
приобретенной у фирмы МАИ (ФРГ). 

Самым мощным представителем ново- 
го семейства является 30-тонный карь- 
ерный самосвал <Дак-46/30. 270ДК». Он 
оснащен двумя шестицилиндровыми 
135-сильными дизелями и пятиступенча- 
той коробкой передач. Ведущими служат 
две задние оси. Длина грузовика — 
7895 мм, ширина — 3100 мм. высота — 
3200 мм, то есть при почти такой же 
длине, как у нашего КрАЗ-256Б, «Дак» 
шире и выше его. Новый румынский са- 
мосвал оснащен шинами размером 
14,00 — 24 и развивает скорость 
60 км/час. 

Другая новинка завода «Стягул ро- 
шу», представленная здесь, магистраль- 
ный грузовик <Ромын-Р12.135 ДФ», рас- 
считанный на перевозку 12,5 тонны. На 
нем стоит 135-сильный дизель, пятисту- 
пенчатая коробка передач. При длине 
9823 мм машина весит в снаряженном 
состоянии 5,98 тонны. Ее скорость — 
70 км/час. 


Магистральный грузовик <Ромын», рассчитанный на 12.5 тонны. 


— ТАСС 


30-тонный карьерный самосвал «Дак» (на переднем плане). 

Фото Аджерпресс 
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іЩ* И «РОМЫН» 


КОРОТКО 


• • • 

в соответствии с планом промышлен- 
ность ЧССР в 1974 году должна выпус- 
тить 168 тысяч легковых автомобилей. 
30.9 тысячи грузовых и специализиро- 
ванных машин. 2 тысячи автобусов и 
104 тысячи мотоциклов. 


Автомобилестроение Австралии пол- 
ностью подчинено американским и анг- 
лийским монополиям. Ведущей фирмой 
(по числу выпущенных машин) является 
«Холден», которая принадлежит «Джене- 
рал моторе». За ней і^дут филиалы 
«Ф(юда». «Крайслера» и «Лейланда». Каи 
и «Холден», они производят самостоя- 
тельные модели для местного рынка. 


Современные гоночные автомобили 
располагают весьма высокой прне- 
мистью и мощными тормозами. Так, по- 
следняя модель «Маи-Ларен-М23» 
(2990 см3. 465 л. с.. 575 кгі формулы 

1 разгоняется с места до 161 км/час за 
6,3 секунды, а торможение с этой ско- 

§ ости до полной остановки занимает 
.7 секунды. 


Автомобили типа «багги» выпускаются 
сейчас малыми сериями (по 100 — 
300 штук в год) во многих странах. Во 
Франции их строят пять фирм, я Анг- 
лии — шесть, в Италии — пять, в ФРГ — 
три, в Голландии — две. 



ПЯТЬ ВАРИАНТОВ НОВОГО 


Спортивная машина, названная по име- 
ни островка в Средиземном море, уже 
пять лет выпускается филиалами «Фор- 
да» в Англии и ФРГ. Это самостоятель- 
ная модель, разработанная с учетом тре- 
бований европейского рынка инженера- 
ми заводов в Дагенхеме и Кельне («За 
рулем». 1969, № 9). Теперь на сцену вы- 
шло семейство «Капри» нового поколе- 
ния. По конструкции шасси «Капри II» 
не и.меет существенных отличий от 
прежнего «Капри», но его трехдверный 
четырехместный кузов — полностью но- 
вый. Он создан известной кузовной фир- 


мой «Гиа» из Турина, которая ныне ста- 
ла частью промышленной империи 
«Форд мотор компани». 

Новый кузов не только красивее. У его 
предшественника был маловместитель- 
ный багажник и ограниченная обзорность 
(небольшое заднее стекло). На «Капри II». 
задняя дверь, откидывающаяся вверх на 
потайных петлях и удерживаемая пнев- 
моцилиндрами. — шире. Увеличилась и 
поверхность ее стекла, в которое встро- 
ены токопроводящие проволочки для 
подогрева. По заказу это стекло оборуду- 
ется «дворником» и омывателем. Спин- 
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ПРЕКРАСНАЯ ФРАНЦУЖЕНКА 


В последние годы Франция, распола- 
гавшая в прошлом такими машинами, 
как «Испано-сюиза» или «Делоне-белль- 
виль». не имела своих представитель- 
ских автомобилей, если не считать еди- 
ничные экземпляры, построенные на 
удлиненном шасси ^Ситроена СМ>. Те- 
перь начат выпуск машины этого клас- 
са — четырехдверной модели «Мони- 
ка-590» с «аэродинамичными» формами. 
Ее производит завод в Балбини. Как это 
делается в небольших европейских фир- 
мах («Исо» в Италии, «Монтеверди» в 
Швейцарии), конструкторы «Моники» 
используют мощный двигатель амери- 
канского производства и другие готовые 
узлы. Их монтируют на шасси, которые 


снабжены кузовами, изготовленными 
вручную. 

Вес «Моники» — 1650 кг, но благодаря 
5,9-литровому двигателю «Крайслер» 
мощностью 300 л. с. она имеет отличную 
динамику и скорость 240 к.м/час. Авто- 
мобиль снабжек. пятиступенчатой короб- 
кой передач. Рама трубчатая, передняя 
подвеска независимая, задняя типа «Де 
Дион». База составляет 2770 мм. длина — 
4950 .мм. ширина — 1820 мМ, высота — 
1330 мм. Машина оборудована на совре- 
менном уровне, включая приемник со 
стереодинамиками и установку для кон- 
диционирования воздуха. Об изяществе 
кузова «Моники» можно судить по фо- 
тографии. 



АРГЕНТИНСННЕ ФИЛИАЛЫ 


Автомобильная промышленность Ар- 
гентины — это семь фирм. Все они яв- 
ляются филиалами американских, фран- 
цузски.х или итальянских объединений. 
Значительную долю их продукции со- 
ставляют легковые машины, причем 
большей частью — модели, снятые с про- 
изводства на основных предприятиях: 
«Форд-фалькон» 1961 года, «Шевроле- 
шеви-ІІ» 1963 года, «Рамблер-амбасса- 
дор» 1964 года, ФИАТ-600 1955 года. 
ФИАТ-125 1967 года. Отдельные машины 
пре'лставляют собой конструкции зару- 
беілных фирм, модернизированные с уче- 
то.м требований местного рынка. Таков 
«ИКА-Торино» («За рулем», 1967, № 6) — 
американский «Рамблер» с кузовом, раз- 
работанным «Пининфариной». 


Часть фирм, строящих в Аргентине 
автомобили, имеет двойное название, 
обозначающее соответственно иност- 
ранного владельца и наименование мест- 
ного предприятия. О масштабах произ- 
водства (именно производства, а не 
сборки) легковых автомобилей в стране 
можно судить по следующим данным (по- 
казатели 1972 года в тысячах штук): 
«ФИАТ-Конкорд». — 60.0; «ИКА-Рено» — 
38.75; «Форд мотор Архентина» — 30.75; 
«САФРАР-Пежо» — 22.5; «Крайслер-фев- 
ре»- — 21.2; «Ситроен Архентина» — 
16.3; «Шевроле» — 12,7 — итого 202.25. 

Среди стран Латинской Америки Ар- 
гентина идет по выпуску автомобилей 
на второ.м месте после Бразилии. 

' 


КОРОТКО 


Мотоэавод в г. Поважена Быстрица 
(ЧССР) в 1973 го;^ изготовил 100 000 лет- 
них мотоциклов ЯВА класса 50 смз и мо- 
педов «Бабетта». Более 80 процентов 
этой продукции было экспортировано. В 
1974 году запланировано выпустить 108 
тысяч машин. 


Специальный автомобиль «Остин-тэкси- 
кэб» для работы исключительно в каче- 
стве такси выпускает фирма «Бритиш 
Лейланд» с 1958 года в количестве 
1500 штук в год. Его отличают большая 
высота салона (габарит машины по вы- 
соте 1,77 м) и малый радиус поворота 
(3,8 м). 


• • # 

Модель «МВ-Агуста» (Италия) класса 
350 см3 стала перв^ім в мире мотоциклом 
серийного производства с колесами из 
алюминиевого сплава. На каждом — по 
18 спиц, отлитых заодно со ступицей и 
ободом. 


Французская фирма СИМКА, приобре- 
тенная несколько лет назад американ- 
ским концерном «Крайслер», деа года 
назад прекратила выпуск машины 
СИМКА-1501, поскольку ее призвана вы- 
ла заменить новая модель «Край- 
слер-160». Однако популярность преж- 
ней оказалась столь высока, что ее про- 
изводство в этом году пришлось возоб- 
новить. 


Три крупнейшие автомобильные фир. 
мы — «Форд», Крайслер» (США) и «Той- 
ота» (Япония) купили лицензию на про- 
изводство автомобильных двигателей 
• Хонда — КВКК» с так называемым по- 
слойным зарядом горючей смеси (см. 
«За рулем», 1974. М 2, стр. 13). 


В настоящее время среди выпускае- 
мых серийно легковых автомобилей толь- 
ко машины четырех марой оснащаются 
двенадцатицилиндровыми двигателями. 
Это английские «Ягуар» и «Дзймлер» и 
итальянские «Феррари» и «Ламборгини». 


«КАПРИ» 



ки раздельных задних сидений откиды- 
ваются вперед, и таким образом можно 
получить три планировки салона: на че- 
тыре места и 0.23 багажа, три места 
и 0.43 или два места и 0.64 мз. 

Несмотря на узкие стойки боковых 
дверей и увеличенный проем задней, 
новый кузов прочнее прежнего, так как 
вокруг дверей и вдоль крыши у него 
идут замкнутые коробчатые полости 
большего, чем раньше, сечения. Инте- 
ресно выполнена антикоррозионная за- 
щита порогов — их полости при сборке 
заполняются уретановым пенопластом, 
чем исключается конденсация влаги. 


«Форд-Капри II» выпускается в пяти 
основных вариантах, в зависимости от 
применяемого двигателя (см. таблицу), 
но у всех унифицированный кузов и 
одинаковые габариты: длина — 4288 мм, 
ширина — 1698 мм, высота — 1299 мм; 
база — 2560 мм, дорожный просвет (под 
нагрузкой) — 105 мм (1). Двигатели ра- 
бочим объемом 1600 см3 оснащены верх- 
ним распределительным валом, приводи- 
мым зубчатым ремнем, у остальных — 
штанговый привод клапанов. 

На все модели (кроме «1300») по зака- 
зу .можно установить автоматическ^'ю 


трансмиссию. Тормоза (спереди — диско- 
вые, сзади — барабанные) оборудованы 
вакуумным усилителем (кроме модели 
«1300»). 

Подвеска «Форд-Капри II» — не- 
зависимая пружинная спереди и зависи- 
мая рессорная сзади. Из других конст- 
руктивных особенностей надо от.метнть 
реечный рулевой механизм, применяе- 
мый на всех моделях, радиальные шины 
размером 165—13 (у модели «3000» — 
185—13) и монтируемые только на моде- 
ли «3000» двухнитевые йодные фары ти- 
па Н4. 



Три варианта планировки салона — 
красным цветом отмечено пространство 
для багажа. 



«Форд-Капри II» — четырехместный 
автомобиль с трехдверным кузовом и 
классической компоновкой (двигатель 
спереди, ведущие колеса сзади). 





Модели 


Параметры 

1300 Л 
1300 

И КС- Л 

1600Л 

1600 

Икс-Л 

1600ГТ 

2300ГТ 

ЗОООГТР 

Число цилиндров 

4 

4 

4 

6 

6 

Рабочий объем, смЗ 

Число карбюраторов и их 

1297 

1593 

1593 

2293 

2994 

смесительных камер 

1 — 1 

1 — 1 

1—2 

1 — 2 

1—2 

Степень сжатия 

9.2 

9.2 

9.2 

9.0 

9.0 

Мощность, л. с. 

55 

72 

88 

108 

138 

Число об/.мнн 

Передаточное число глав- 

5500 

5200 

5700 

5100 

5000 

ной передачи 

Вес в снаряженном состоя- 

4,12 

3.9 

3,78 

3,22 

3,09 

НИИ. кг 

1010 

1040 

1050 

1120 

1170 

Скорость, км/час 

Время разгона с места до 

140 

156 

167 

178 

195 

100 км/час, сек. 

22.1 

16,4 

13,5 

11.2 

8,9 

Расход топлива, л/100 км 

8.7 

9.0 

9.0 

9,5 

10,5 


У 
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Дело было в начале нынешнего 
века. Правда, Чехов уже умер, но 
еще жив был Лев Толстой.. Мне шел 
десятый год. В городе, где обитала 
наша семья, было тысяч сорок насе- 
ления. По тем временам это не счи- 
талось мало. 

И в нашем городе появился пер- 
вый автомобиль. Его завел здешний 
нотариус. Некоторым из знакомых 
мальчиков уже посчастливилось ви- 
деть это чудо, но никто из них не 
умел мне растолковать, что такое 
автомобиль. 

Один из них видел автомобиль 
только стоящим и, протолкавшись 
несколько часов рядом, так и не 
дождался, чтоб нотариус вышел из 
подъезда, сел и поехал. 

Другой мальчик славился своей 
бестолковостью. Законченным дура- 
ком он не считался, но не способен 
был объяснить не только, что такое 
автомобиль, но и что такое корова, 
магазин или солнце. 

Третьему видевшему казалось, что 
он объясняет очень ясно, но я никак 
не мог представить себе, что это та- 
кое автомобиль, который ♦само бе- 
жит*, ♦ впереди лошади нет*, ♦похо- 
же на карету*. Пока мальчик не 
сказал, что автомобиль похож на 
карету, я мысленно представлял се- 
бе паровоз, но затем опять пере- 
ставал понимать. ♦А колеса как у 
велосипеда, только толстые*... ♦Во- 
няет и пахнет*... ♦Едет скорей поез- 
да*... 

Но поезда же по улицам не ходят. 
И им нужны рельсы. Если б в на- 
шем городе был трамвай, быть мо- 
жет, я что-либо понял, узнав, что 
автомобиль — это трамвай без рель- 
сов и без провода. Но у нас автомо- 
биль ни с чем нельзя было сравни- 
вать, кроме как с поездом или ло- 
шадью, и я огорчался, расстраивал- 
ся, а своими добавочными вопросн- 
ыми невпопад вроде того, может ли 

^8 


^ автомобиль прыгать, 

К только усугублял 

унизительность свое- 
го положения. 

Уже почти, все видели, а я не ви- 
дел. 

Мне досадно не везло. То автомо- 
биль проезжал по нашей улице в 
момент, когда я играл за домом на 
лужайке, то его видели на главной 
улице через пять минут после того, 
как я свернул с нее в переулок. И 
совсем позорным стало мое положе- 
ние с дня, когда тот, последний зна- 
комый мальчишка, который тоже не 
видел автомобиль, повидал его даже 
два раза за один день. 

Не подозревая о теории вероятно- 
стей, я все же соображал, что еще 
день-два, и я не смогу не встретить 
автомобиль в нашем небольшом го- 
роде с его полусотней улиц. Надо 
теперь больше шляться туда-сюда, 
чтобы увеличить шанс встречи. Еіце 
день, два, ну четыре, ну пять, и я 
выйду из состояния остракизма, 
сравняюсь со своими товарищами, 
которые видели автомобиль. 

Но надо терпеть. Надо вынести 
эти, дай бог последние, дни униже- 
ния. И вдруг я узнал страшную но- 
вость. Мое унижение останется на- 
вечно. 

Если не навечно, то до осени — 
когда-то еще она будет. Нотариус 
укатил на автомобиле на свою дачу. 

Итак, в нашем городе в течение 
всего лета не будет ни одного авто- 
мобиля. 

Я так и остался самым отсталым 
мальчиком всего нашего квартала. 
Ведь даже восьмилетний Гуля теперь 
задирал передо мной нос, потому что 
успел повидать автомобиль. 

Сразу вслед за сразившим меня 
известием я вышел за город в том 
направлении, в котором укатил но- 
тариус, в надежде, что он где-ни- 
будь остановится по пути, и я увижу 
♦это*. ♦Этого* все не было, и я все 
шел. Я давно миновал громадное 
покосившееся старое дерево, дальше 
которого мне запрещалось гулять 
одному. Я даже миновал деревушку. 


Рисунок 
с* Антонова 


дальше которой никогда не ходил и 
вместе с отцом. Мне было стыдно 
вернуться в город, где, безусловно, 
не было сейчас автомобиля, но где 
почти все уже успели его повидать. 

Смятенный, смущенный, усталый, 
я лег неподалеку от дороги на тра- 
ву, не имея ясного плана действий. 
Вероятно, я заснул и был разбужен 
страшным и усиливающимся стре- 
котанием. 

Буквально рядом со мною спу- 
стился на поле аэроплан. 

Я потом узнал, что это аэроплан. 
Но хотя я слышал это слово и 
разговоры старших о полетах, та- 
кие разговоры меня не касались. 
Аэропланы к нашему городу отно- 
шения не имели, их никто никогда 
не видел, а если на все 40 000 жите- 
лей нашелся один, который видел, 
он, вероятно, считался бы сверхче- 
ловеком. 

Мои мечты доселе не шли дальше 
того, чтобы только сравняться с ря- 
довыми людьми, которым довелось 
повидать автомобиль. И вот в воз- 
даяние за мои муки и унижение я 
вдруг нечаянно оказался тем един- 
ственным жителем города, который 
своими глазами рядом с собою уви- 
дел аэроплан. 

Теперь я знаю, что это был аэро- 
план, и подозреваю, что на нем ле- 
тел Уточкин. Рыжий заикающийся 
человек вышел из крылатой маши- 
ны и спросил меня: 

— Мальчик, хочешь летать? 

И прежде чем я осмыслил его во- 
прос, я услышал приближающееся 
со стороны, противоположной горо- 
ду, стрекотание, менее громкое, чем 
прилетевшей машины, но более ров- 
ное, и увидел вылезавшего из какой- 
то гораздо меньшей, чем прилетев- 
шая, другой машины нотариуса. 

По-видимому, он заметил призем- 
ляющийся аэроплан и вернулся по- 
глядеть на него. 

Он стоял рядом со своим автомо- 
билем — я понял, что это и есть 
автомобиль. И я понял в тот незаб- 
венный миг, что мне единственному 
довелось впервые увидеть оба чуда 
века одновременно! 


I 





СІ іО ^^^^ВНЫМ 


НА КОНГРЕССЕ ФИА 

Накануне 70-летнего юбилея ЛІеждѵ- 
народной автомобильной федерации со- 
стоялся ее очередной, весенний конгресс 
под девизом «Автомобиль — на благо 
человека». 

-Местом международного форума авто- 
мобилистов была избрана София Сам 
этот факт говорит о росте авторитета 
социалистических стран в ФИА, о приз- 
нании успехов народной Болгарин в об- 
ласти автоспорта и автомобилизации в 
целом. 

Председатель Совета Министров Стан- 
ко Тодоров. под чьим патронатом про- 
ходил конгресс, отметил в речи на цере- 
монии открытия, что «автомобиль — 
символ научно-технического и социаль- 
ного прогресса», и это отвечало направ- 
лению работы конгресса. На заседаниях 
были рассмотрены насущные проблемы 
тесно связанные с автомобилизацией* 
охрана окружающей среды, последствия 
энергетического кризиса, развитие меж- 
дународного туризма. 

Большое вни.мание уделено вопросам 
развития международного спорта, кото- 
рые обсуждались на заседаниях техни- 
ческой и спортивной комиссий, комиссии 
картинга. В частности, было принято ре- 
шение в 1975 году вновь включить рал- 
ли «ЛІонте-Кэрло» в календарь чемпио- 
ната мира. В нынешнем году эти самые 
старые в истории автоспорта ралли не 
состоялись из-за энергетического кри- 
зиса. ^ 

Делегаты конгресса проявили озабо- 
ченность дальнейшей судьбой формулы 
1. Так, предстоит принять необходимые 
меры по снижению опасности пожаров 
при авариях гоночных автомобилей, а 
также ввести более четкую техническую 
регла.ментацию применения антикрыль- 
ев и спойлеров, которые стали обычны- 
ми не только на машинах формулы 1. 
но и на серийных легковых автомоби- 
лях. подготовленных для кольцевых го- 
нок. 

На заседании комиссии картинга деле- 
гаты проявили большой интерес к раз- 
витию этого вида автоспорта в социали- 
стических странах, в особенности к дви- 
гателям картов и их технической регла- 
-ментации. 

В ряды ФИА была принята Междуна- 
родная федерация старинных автомоби- 
лей (ФИВА). 

МОТОКРОСС 

На чемпионате мира в классе 250 см^ 
очередные этапы прошли под знаком 
единоборства двух спортсменов социа- 
стран — Геннадия Моисеева 
(СССР) и Ярослава Фальты (ЧССР). Оба 
они являются претендентами на титут 
чемпиона. Укрепил свое турнирное поло- 
жение наш гонщик Павел Рупев 

Т.' Хансен, 

/ѵч?- 5 М. Халм. ЧССР 

СССР (КТМ): 4. Г. Райе. 

/ ^*^У^У^й»); 5. Г. Майш ФРГ 

Рьібальченко. СССР (43) 
л (43). 2-й заезі- 

Вехконен. Фин- 
(«Хускварна»); 6. Рулев; 7. Овчин- 

VI этап (Англия). 1-й заезд: 1. Г. Эвертс 
Бе^^гия («Пух»); 2. Хансен; 3. Моисеев- 
4, Фальтщ 5. В. Аллан, Англия («Вулъта- 

заезд. 1. Хансен; 2 
Майш: 3. Моисеев; 4. Эвертс; 5. Рулев- 
6. Р Бовен. Бельгия («Монтеса»). ^ 

VII этап (ФРГ). 1-й заезд: 1. Райе- 2 

^ Гебейерс. Бельгия («Сузѵ- 
ки») 4. Ж Робер. Бельгия («Сузукн»> 

Бовен, 6. Вехконен. 2-й заезд: 1. Ро- 
бер; ... Фальта; 3. Райе; 4. Аллан- 5. 
Эв^тс; 6. Сузуки. Япония («Ямаха»)’. 

VIII этап (Голландия). 1-й заезд: 1. Ге- 
бейерс; 2. Бовен; 3. Эвертс; 4. Райе; 5, 


Хансен Ь. Моисеев. 2-н заезд: 1. Фаль- 
та. 2. Гебейерс; 3. Сузуки; 4. Эвертс; 5 
Моисеев; 0. Андерссон... 8. Рыбальчен- 
• • 

Сумма очісов после восьми этапов: Мо- 
исеев — 125. Фальта — 109. Эвертс — 
99. Райе — 81. Хансен — 66. Рулев — 66. 

СПИДВЕЙ 

Два полуфинала, которые состоялись 
во Вроцлаве (ПНР) и Нордене (ФРГ), вы- 
явили 16 участников континентального 
финала, входящего в програм.му личного 
первенства мира. В этих соревнованиях 
большого успеха добились советские га- 
ревики — восемь наших гонщиков за- 
воевали право стартовать в Тольятти: 
Вал. Гордеев, В. Гордеев. ЛІ. Старостин. 
А. Краснов, Г. Хлыновский, А. Павлов, 
А. Кузьмин, В. Заплешный. Они встре- 
тились в континентальном финале с во- 
семью спортсменами ПНР: Я. Мухой. М. 
Филипяком, 3. Плехом, Р. Фабишевским, 
Б. Яндером. М. Числяком, Г. Глюкликом 
и Э. Янцажем. Чемпион мира 1974 года 
Е. Щакель (ПНР) во время гонок в Нор- 
дене упал в первом заезде и не смог 
продолжать соревнования. 

АВТОГОНКИ 

Два очередных этапа (в Бельгии и Мо- 
нако) существенно изменили турнирное 
положение в лидирующей группе на 
чемпионате мира по кольцевым гонкам 
на машинах формулы 1. С технической 
точки зрения они были интересны тем 
что в них стартовали две новые моде-* 
ли — «Таирелл-007» и БРЛ1-П201. Автома- 
тическое сцепление, которое в начале 
сезона появилось на автомобилях «Джон 
Плейере Спешел» (то есть «Лотос-72»), не 
дало ожидавшегося выигрыша времени 
на переключениях передач и позучию 
отставку. 

V этап (Бельгия): 1. э. Фиттипальди. 
(<Тексако-Марлборо-ЛІак-Ла- 

Австрия («Ферра- 
ри-312-БЗ»); 3. И. Шехтёр. ЮАР («Тай- 
р^л-007»); 4. К. Регаццони. Швейцария 
(«Феррарн-312-Б3»); 5. Ж. Бельтуаз. Фран- 
ция (БРМ-П201); 6. Д. Хьюм. Новая Зелан- 

дия («Тексако-Марлборо-Мак-Ларен-ЛІ23»). 

VI эт^ (Монако): 1. Р. Петерссон. Шве- 
ция («Джон-Плейерс-Спешел»); 2.* Шех- 

^^РРье. Франция '(«УОП-Шэ- 
Доу-ДНЗ»); 4. Регаццони; 5. Фиттипальди; 

6. Д. Уотсон. Англия («Брэбхэм-БТ42>). 

Сумма очков после шести этапов: Фит- 
типальди -- 24. Регаццони — 22. Лау- 
да 21. Шехтер — 12, Хьюм — И Пе- 
терссон — - 10. 

* * ♦ 

Первенство мира среди марок спор- 
тивных автомобилей в нынешне.м году 
началось необычно. Первые два этапа 
которые должны были состояться в Г.ТТТА ' 
были отменены, и чемпионат открылся 
гонками в Италии. Начало принесло не- 
малые сюрпризы. Завод «Феррари» на 
первых двух этапах остался в тени — 

героев играли машины 
«Альфа-ромео». Новая спортивная мо- 
дель этого завода, снабженная 12-цилинд- 
ровым З-литровым двигателем .мощ- 
ностью 510 л. с., развивает на прямых 
участках скорость 350—380 км/час. 

Победы одержали: I этап (Италия) — 
м Андретти («Альфа-ро- 
ж*' ы ’тап (Бельгия) и 1(1 этап 

симкАТбѵЙс»,”''" ” 

РАЛЛИ 

Второй этап первенства .мира по рал- 
ли — «Африканское Сафари». — прохо- 
дил на дорогах Кении. Стартовал в этих 

^^^Ршрут которых состав- 
лял 5600 км. 91 экипаж. Только 16 из них 
финишировали. Победу в этих трудней- 
1^*7? одержали кенийцы Д. Сингх 

, Дойч. хорошо Знакомые со специ- 
фическими условиями езды по африкан- 
ским дорогам. В связи с этим тадо от- 

Националь- 

ности. за 22-летнюю историю «Сафари» 

принимал в них участие и дваж- 
ды занимал первое место. ^ 

Экипаж победителей шел на японском 
автомобиле «Мицубиси кольт Хсер 

леи (1595 Двнгате- 

вісит коробкой передач. 

200 ь-м/час. развивает скорость 


Для вас 
и вашей 
машины 

Автомобилисты! Кому как не вам зна- 
ком «ветер дальних странствий»! 

Горячее дыхание степных дорог, опас- 
ные горные «серпантины», бесконечные 
нити шоссе... Но ветер, кроме прохлады 
приносит с собой ПЫЛЬ. Она впивается в 
чехлы сидений, в одежду, забивается в 
моторное отделение, багажник... 

Салон вашего автомобиля останется 
чистым, если вы возь.мете с с*обой в до- 
рогу автомобильный 

ПЫЛЕСОС «МАЛЫШ» 

Он предназначен для уборки и очист- 
ки от пыли и грязи салона, багажного и 
моторного отделений и чистки одежды в 

мобиля аккумулятора авто- 



Техничесиая характеристика: 

Напряжение — 12 в постоянного тока 
потребляемая мощность — 80 вт 

менеё 200 мм водя- 
ного столба. 

Производительность — 450 л/мин 
Вес — 1.5 кг 

Габарит — 240X180X130 мм 
Цена «Малыша» — 30 рублей. Гаран- 
тия — один год. ^ 

Купить пылесос можно в магазинах 
электротоваров. «пал 

ТЕЛЕПРЕССТОРГРЕНЛАМА 


ВСЕСОЮЗНЫЙ ЗАОЧНЫЙ 
ПОЛИТЕХНИЧЕСКИЙ ИНСТИТУТ 

принимает студентов 
на первый и старшие курсы 
по следующим специальностям 
автомеханического факультета: 

«Автомобильный транспорт» 
«Автомобили и тракторы» 

специальности «Автомобильный 
^^’^о^ятся инженеры-.механи- 
ки для работы в автомобильных хозяйст- 

предприятиях, госав- 
іоинспекции и научно-исследовательских 

автотранспорта, в авто- 

По специальности «Автомобили и трак- 
торы» готовятся инженеры-механики для 
работы на автомобильньГх заводах и за- 
водах запасных частей, в научно-иссле- 
довательскнх организациях. ^ проектно- 
конструкторских бюро. рисімии 

На 1-й курс заявления (с указанием 
специальности) принимаются пГзі ав^ 

экзамены проводят- 

сгѵтД^тпт, зачисление в сой’ав 

студентов — с 21 августа по 20 сентября 

по 25"сен?ябрж старшие курсы 

Начало занятий — 1 октября 

^т?^;^е"Тпис\"Гнно"""2-'’ТстноТ. "^„ТиТГе 

(сочинен языку и литературе 

Филиалы факультета — в городах По- 

0рске'^"р„з^^н®и''"укгі НогІГнске. 

сен^^кр ~ ® ^ородах Воскре- 

сенске. Гурьеве. Клине. Конакове, Коль- 

чугнне. Краснодаре. Москве. Можайске 
лавле'^°'"^' Щелкове, Ярое: 

и.йг5л. и, “Кг 
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По следам наших выступлений 


«ПИСЬМА ОБ АВТОСЕРВИСЕ» 


Под таким заголовком в майском номе- 
ре журнала были опубликованы три 
письма, в которых читатели рассказыва- 
ли о недостатках в техническом обслужи- 
вании автомобилей на некоторых СТО, о 
еще встречающемся неуважительном от- 
ношении работников станций к автолю- 
бителям. Получены ответы на выступле- 
ние журнала. 

«В городе Смоленске». Директор об- 
ластного объединения «Смоленскоблавто- 
техобслуживаниел» П. Тимошенков сооб- 
щил редакции, что письмо обсуждалось 
на общем собрании коллектива станции. 
Изложенные в нем факты подтвердились. 

Для улучшения технического обслужи- 
вания^ автомобилей ^сжигули» в филиале 
СТО 1 построена и сдана в эксплуата- 
цию поточная линия. Специалисты стан- 
ции были командированы на Волжский 
автозавод для повышения квалификации. 

Проверкой качества обслуживания ав- 
томобилей «жигули» занималась также 
специальная комиссия в составе предста- 
вителей горисполкома. ГАИ. главного ин- 
женера «Смоленскоблавтотехобслужива- 
ния» и представителя ВАЗа. Ко.миссия от- 
метила, что в настоящее время автомо- 
били «жигули» обслуживаются по пред- 
варительной записи (устно, по телефону 
или письменно). Транзитные машины 
обслуживаются вне очереди. Перед выда- 
чей клиенту каждый автомобиль прове- 
ряет механик. Станция обеспечена необ- 
ходимыми приспособлениями и инстру- 
ментом. Так что теперь обслуживание 
признано удовлетворительным. 

«В городе Армавире». Директор произ- 
водственного объединения «Краснодар- 
автотехобслуживание» Г. Бондаренко со- 
общает, что выступление журнала было 


обсуждено на собрании коллектива стан- 
ции технического обслуживания автомо- 
билей г. Армавира. Приняты меры для 
улучшения качества работ. Слесаря, про- 
изводившего ремонт машины автора 
письма Н. Коры, осудили в коллективе. 
Временно исполняющий обязанности ма- 
стера стола заказов т. Печников от за- 
нимаемой должности освобожден. Масте- 
ром назначен более квалифицированный 
специалист. 

«В городе Евпатории». Получен ответ 
начальника Крымского производственно- 
го межобластного управления «Укрглав- 
автотехобслуживание» В. Олейника, в ко- 
тором говорится, что критика, высказан- 
ная в адрес бывшего филиала Симферо- 
польской станции технического обслужи- 
вания в г. Евпатории, признана справед- 
ливой. Письмо Г. Дерюгина обсуждалось 
на расширенном совещании работников 
СТО. Представитель Симферопольской 
станции принес Г. Дерюгину извинения 
за случившееся. На начальника цеха, 
проявившего грубость по отношению к 
клиенту, наложено дисциплинарное взыс- 
кание. 

Для улучшения обслуживания населе- 
ния и расширения оказываемых услуг 
приняты необходимые меры, намечены 
конкретные мероприятия по устранению 
имеющихся недостатков. В настоящее 
время в г. Евпатории на базе бывшего 
филиала Симферопольской СТО органи- 
зована самостоятельная станция на 11 по- 
стов. Ведется также строительство новой 
типовой станции на 15 постов. Во вновь 
организованной Евпаторийской станции 
технического обслуживания письмо так- 
же было обсуждено — на общем собра- 
нии коллектива. Обращено внимание на 
воспитательную работу. 


«КАКАЯ ДОРОГА ГЛАВНЕЕ!» 


В ЛЬ 4 «За рулем» за этот год под та- 
ким названием была опубликована замет- 
ка, в которой указывалось на недостат- 
ки брошюры И. Г. Зотова «Вождение мо- 
тоцикла» — на целый ряд положений, 
которые не соответствуют новым Пра- 
вилам дорожного движения. 

Директор издательства С. Исаченко со- 


общил редакции журнала, что заметка 
рассмотрена руководством издательства 
и критика признана правильной. На ви- 
новных наложены взыскания. Приняты 
меры к устранению подобного рода недо- 
статков в выпускаемой продукции, в ча- 
стности проведено обсуждение заметки 
на совещании работников издательства. 


ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 

Ответы на задачи, помещенные на стр. 29 



^рутём 


8 * август • 1974 


Правильные ответы — 1, 5, б, 9, 11, 13, 15, 18, 21, 22. 

I. «Автомобильное движение запрещено» — знак, относящийся к группе запре- 
щающих, а их общий признак — белый или желтый круг с красной каймой (пункт 
26. 2.3). 

II. В общем случае предписывающие знаки разрешают движение только в направ- 
лениях. указанных нарисованными на них стрелками. Однако этот знак представ- 
ляет исключение: он разрешает не только поворот налево, но и движение в обратном 
направлении (пункт 30, 3.1). 

III. Если светофор оборудован дополнительной секцией, то независимое от сиг- 
налов светофора движение разрешено только в направлении горящей «стрелки». Для 
движения в других направлениях надо ожидать разрешающего сигнала светофора 
(пункт 54). 

IV. При отсутствии разметки дальше 15 метров от указателя маршрутной останов- 
ки стоянка транспортных средств разрешена без всяких ограничений (пункт 99 «е>). 
Когда есть разметка зоны запрещения стоянки, подчиняются ей. а протяженность 
такой зоны служба движения определяет по габаритам и количеству останавливаю- 
щихся здесь транспортных средств общего пользования (пункт 45 <е>). 

V. Так называемый проезд под прикрытием новыми Правилами отменен, поэтому 
в приведенной ситуации транспортные средства движутся через перекресток пооче- 
редно, уступая дорогу тому, кто находится справа (пункт 111). 

VI. Если перестроение осуществляется в двух соседних рядах одновременно, пре- 
имущество на стороне водителя, который находится справа (пункт 86). 

VII. В показанном положении регулировщика разрешено движение только тем во- 
дителям. к которым он обращен боком, и только прямо и направо (пункт 61). 

VIII. Остановиться можно на любом расстоянии от железнодорожного переезда, но 
не так. как это сделал водитель на приведенном в задаче рисунке: по общему пра- 
вилу даже для остановки надо съезжать с проезжей части дороги на обочину 
(пункты 96 и 99 «б»). 

IX. У желтого сигнала, включенного, когда горит красный, только одно значение — 
он предупреждает о том. что вскоре будет включен зеленый сигнал, и дает водите- 
лям возможность заранее подготовиться к началу движения (пункт 53). 

X. Перед остановкой водитель всегда обязан подать предупредительный сигнал. 
Этим он облегчает ориентировку другим участникам движения (пункт 68 «а»). 





ТУРИСТСКИЕ КИЛОМЕТРЫ 


Для тех, кто имеет автомобиль или 
мотоцикл, давно уже не существует 
вопроса, где и как отдохнуть. Конеч- 
но же с помощью собственного тран- 
спорта. Одни спешат к водным про- 
сторам, других манит прохлада ле- 
сов, третьих увлекает романтика даль- 
них дорог. Вот несколько эпизодов 
из жизни автомототуристов. 

Утренние часы, когда воздух еще 
свеж и прозрачен, — лучшее время 
для путешествия (фото вверху). 

Автомототуристы, как правило, не 
гонятся за комфортом. Даже опушка 
этой небольшой рощи стала отличным 
местом отдыха (фото в центре), хотя 
хорошо бы оборудовать специальные 
места — будет удобнее для туристов 
и лучше для природы. 

На коротком привале есть о чем по- 
говорить (фото внизу слева). 

Автомобиль нужен и туристам «с 
водным уклоном» (внизу справа). 

Фото Ю. Клецкима, 
Ю. Кривоносова, В. Опалина 









Индекс 70321 Цена 50 кол 



8. ИЖ-2125 ФоГО В> Шнршѳва 

_ __ _ ■ - - - * - 


4 + 50 кг груза или 
2 + 200 кг груза 
5 

1085 

4.12 

1,55 

1,48 

2,4 

1.25 

1.24 
0,17 

5.25 
140 

19 

7.8 

4 

1478 

6.8 

АИ-93 

2 

75 

5800 

механическая 

4 

гипоидная 

4,22 

6,45 — 13 

барабанные с гидро- 
вакуумным усилителем 
230 

независимая пружинная 
зависимая рессорная 
46 


Легковой малолитражный автомобиль с пятидвер- 
ным кузовом «комби». Модификация седана «Моск- 
вич-412». Выпускается с конца 1973 года на Ижев- 
ском автозаводе. Особенности ИЖ-2125 универ- 
сальность применения, новая облицовка радиатора 
с прямоугольными фарами, оригинальная конструк- 
ция задней части кузова. 

Машина снабжена гидровакуумным усилителем 
тормозов, модернизированным отопителем, имеет 
хорошую обзорность. 



Число мест 
Число дверей 

Вес в снаряженном состоянии, кг 
Габарит, м: 
длина 
ширина 
высота 
База, м 

Колея колес, м: 
передних 
задних 

Наименьший дорожный просвет, м 
Радиус поворота по колее внешнего 
переднего колеса, м 
Скорость, км/час 

Время разгона с места до 100 км/час, 
сек. 

Контрольный расход топлива, л/100 нм 
Двигатель: 

число цилиндров 
рабочий объем, смз 
степень сжатия и сорт 
применяемого бензина 
число смесительных камер 
карбюратора 
мощность, л. с. 
число об/мин 
Тип трансмиссии 
Число передач 
Тип главной передачи 
Передаточное число главной передачи 
Размер шин, дюймы 
Тип тормозов 

Диаметр тормозных барабанов, мм 
Подвеска колес: 
передних 
задних 

Запас топлива, л 



